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 Lentoliikenteellä on suuri merkitys Suomen kansainväliselle kilpailukyvylle ja toimivalle liikennejärjestelmälle. Lentoliikenne on pitkillä välimatkoilla 
ainoa nopea ja tehokas liikennemuoto ihmisten ja tavaroiden kuljetukseen glo-
baalissa maailmassa, jossa valtioiden rajat ylittävä kanssakäyminen on osa ih-
misten arkipäivää ja tavaroita on tarvittaessa kyettävä siirtämään mantereelta 
toiselle lyhyessäkin ajassa.
Suomen sisällä lentoliikenne vaikuttaa merkittävästi alueiden tasapuoliseen 
kehitykseen. Toimivat lentoyhteydet edistävät alueiden vetovoimaa ja ovat yk-
si tärkeimmistä elinkeinoelämän toimintaedellytyksistä. Riittävä palvelutaso on 
katsottu tarpeelliseksi turvata verkostoperiaatteella.
Suomen lentoliikennestrategian tarkoituksena on kartoittaa lentoliikenteen 
merkitystä ja roolia suhteessa yhteiskunnan eri toimintoihin ja osana toimivaa 
liikennejärjestelmää. Strategiaan on kirjattu lentoliikennettä koskeva tulevaisuu-
teen suuntaava tahtotila ja keinoja sen saavuttamiseksi. Lisäksi strategiassa on 
arvioitu lentoliikennettä koskevia nykyisiä ja tulevia haasteita sekä selvitetty ta-
poja niiden kohtaamiseksi.
Strategia on valmisteltu liikenne- ja viestintäministeriön asettamassa lento-
liikennepolitiikan neuvottelukunnassa. Valmistelu on aloitettu edellisen neuvot-
telukunnan toimikaudella, ja sitä on jatkettu vuoden 2009 alussa toimintansa 
aloittaneessa neuvottelukunnassa syksyyn 2009 saakka. Liikenne- ja viestintä-
ministeriön lisäksi neuvottelukunnassa ovat edustettuina ulkoasiainministeriö, 
työ- ja elinkeinoministeriö, Valtioneuvoston kanslia, Ilmailuhallinto, Finavia ja 
Keskuskauppakamari.
Strategiasta on järjestetty elokuussa 2009 kuulemistilaisuus, johon osallistui 
edustajia elinkeinoelämän ja matkailun etujärjestöistä, lentoliikennealan viran-
omaisista ja yrityksistä sekä eri ministeriöistä. Lisäksi kuulemistilaisuudessa oli-
vat edustettuina eri maakuntien liitot ja Mikkelin kaupunki. Kuulemistilaisuudessa 
saatu palaute on huomioitu strategian valmistelussa. 
Esipuhe




 Lentoliikenne on tärkeä osa toimivaa ja tehokasta lii-kennejärjestelmää ja yksi Suomen kilpailukyvyn mer-
kittävimmistä tekijöistä. Suomen talouskasvu pohjautuu 
viennin varaan, mutta maamme on kaukana vientituotan-
tonsa markkina-alueista. Logistisesti Suomi on saari, josta 
ei ilman lentoliikennettä voida nopeasti tehdä yön yli -kulje-
tuksia tai liikkua Euroopan suurille markkina-alueille. 
Kansainvälisen lentoliikenteen kasvu on ollut viime vuosi-
na nopeaa. Suomessa kotimaan liikenne on ollut laskussa, 
mutta ulkomaan liikenne on kasvanut. Pitkän aikavälin tren-
dinä on lentoliikenteen kasvu, vaikka tämänhetkinen lasku-
suhdanne heijastuu lentoliikenteen lukuihin. Globalisaation 
haasteisiin vastaaminen vaatii jatkossakin Suomelta henki-
löiden tehokkaan ja nopean liikkumisen turvaamista sekä 
kotimaassa että ulkomaille. 
Suomi pystyy ylläpitämään ja kehittämään maamme 
kokoon nähden poikkeuksellisen laajaa yhteystarjontaa 
Helsinki-Vantaan lentoaseman gateway-yhteyksien ansios-
ta. Suomen tavoitteena on vahvistaa edelleen maamme 
gateway-asemaa Euroopan ja Aasian välisissä yhteyksissä.
Kova kilpailutilanne, lentopetrolin nopeat hinnan vaihte-
lut sekä maailmantalouden suhdannenäkymät vaikuttavat 
merkittävästi lentoyhtiöiden toimintaan. Finnair on edelleen 
selvästi Suomen suurin lentoyhtiö, ja halpalentoyhtiöiden 
markkinaosuus on pysynyt varsin alhaisena.
Turvallinen, ympäristön huomioon ottava ja 
älykäs lentoliikenne tukee Suomen kilpailukykyä 
sekä edistää Suomen ja sen eri alueiden 
saavutettavuutta osana liikennejärjestelmää. 
Lentoliikennemarkkinat ovat toimivat ja  
palveluja kehitetään asiakaslähtöisesti.  
Lentoliikenteeseen kohdistuva sääntely  
on yhtenäistä ja tasapuolista.
Suomen lentoasemaverkko toimii tällä hetkellä varsin kus-
tannustehokkaasti, ja palvelutason säilyttäminen on turvattu 
verkostoperiaatteen avulla. Lentoliikenne rahoittaa Suomessa 
itse oman infrastruktuurinsa sekä suurelta osin myös ilmailu-
viranomaisen toiminnan. Lentoasemien turvallisuusvaatimus-
ten kiristyminen on viime vuosina nostanut merkittävästi len-
toasemien ja lentoyhtiöiden toimintakustannuksia.
Kansainvälisen tason sääntelyllä on lentoliikenteen kannal-
ta keskeinen merkitys. Kansainvälinen siviili-ilmailujärjestö 
IcAO on perinteisesti tärkeä toimija ilmailualan kansainväli-
sen yhteistyön ja harmonisoinnin kannalta. EU:n merkitys on 
keskeinen sekä lentoliikennemarkkinoiden sääntelyssä että 
lentoturvallisuutta ja ilmatilan hallintaa koskevissa kysymyk-
sissä. Suomi pyrkii kansainvälisen ja EU-tason yhteistyössä 
ja sääntelyssä siihen, että sen erityispiirteet otetaan huomi-
oon samalla, kun taataan lentoturvallisuuden korkea taso.
Lentoliikenteen ympäristövaikutukset ovat yksi alan kes-
keisimpiä haasteita. EU-tasolla lentoliikenne sisällytetään 
päästökauppajärjestelmään vuonna 2012, mikä saattaa ai-
heuttaa korotuksia lentolippujen hintoihin. Suomi tavoittelee 
lentoliikenteen päästökysymysten osalta edelleen globaalia 
ratkaisua lentoyhtiöiden välisen tasavertaisen kilpailuasetel-
man turvaamiseksi. Ympäristövaikutusten vähentämiseksi 
Suomi tukee myös ilmatilan käytön tehostamista sekä len-
toyhtiöiden kaluston modernisointia. 
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Linjaukset
Lentoliikenne ja  
Suomen kilpailukyky 
Lentoliikenteen avulla synty-
vä saavutettavuus on välttä-
mätön edellytys Suomen kil-
pailukyvylle globaalissa maa-
ilmassa. Kattavat ja toimi-
vat kotimaiset ja kansainvä-
liset lentoyhteydet ovat kriit-
tinen kilpailutekijä yrityksille 
ja matkailuelinkeinolle, koska 
ne edesauttavat alueiden saa-
vutettavuutta ja tasavertaista 
kehittymistä. Lentoliikenteen 
mahdollistamia nopeita kan-
sainvälisiä yhteyksiä ei voi-
da Suomessa korvata millään 
muulla liikennemuodolla.




män globalisoitumiseen sekä 
kasvavaan ihmisten ja tava-
roiden liikkumiseen niin Suo-
mesta, Suomeen, Suomen 
kautta kuin myös Suomen si-
sällä. Suomen on pyrittävä 
hyötymään kasvusta parhaal-
la mahdollisella tavalla. 
Toimivat  
markkinat
Valtion tehtävänä on terveen 
ja toimivan taloudellisen kil-
pailun turvaaminen lentolii-
kennemarkkinoilla.
Tavoitteena on turvata ko-
timaan lentoliikenteen toi-
mintaedellytykset ja säilyt-










Tavoitteena on, että Suomen 
talousalueet kattavaa lento-
asemaverkostoa ja lentolii-
kennettä pidetään yllä jat-
kossakin kaikkien asiakas-
ryhmien tarpeet huomioon 
ottaen kysyntäpohjaisesti. 
Lentoasemaverkoston laa-




Tavoitteena on säilyttää 
lentoliikenteen infrastruk-
tuurin hyvä palvelu- ja tur-






teydet lentokentille ovat toi-
mivan kuljetusketjun kannal-
ta tärkeitä, ja rautatie-, lin-
ja-auto- ja lentoliikennettä 





man gateway-asemalla on 
keskeinen merkitys Suomen 
ja kansainvälisten reittikoh-
teiden liikennevolyymin kas-
vattajana. Se edistää Suomen 
elinkeinoelämän ja kansalais-
ten käytettävissä olevaa vah-
vaa kansainvälistä reittitar-
jontaa erityisesti Eurooppaan 
sekä Aasiaan ja Amerikkaan. 
Tavoitteena on edelleen vah-
vistaa Suomen gateway-ase-
maa Euroopan ja Aasian väli-
sessä liikenteessä. 
Kotimaassa valtio turvaa 
ostoilla lentoliikennettä yh-
teysväleillä, joilla joukkolii-
kenteen peruspalvelutaso ei 
muulla tavoin toteudu. Edel-
lytyksenä on, että matka-aika 
nopeaa junaliikennettä käyt-
täen ylittää kolme tuntia. Kus-









Suomen strategiana ja ta-
voitteena on, että lentolii-
kenteessä on harmonisoidut 
ja tasapuoliset säännöt, joi-




oiden esille nostaminen ja 
eteenpäin vieminen edellyt-
tää vaikuttamista kaikilla ta-
soilla ja kaikilla foorumeilla 
mahdollisimman varhaisessa 
vaiheessa. Suomalaisia eri-
tyispiirteitä ovat muun mu-
assa harva asutus ja ohuet 
liikennevirrat.
Suomi korostaa lähtökoh-
taisesti IcAOn periaatteita 
niin EU:ssa kuin muissakin 
kansainvälisissä yhteyksissä.
Siellä, missä kansainvä-
liset standardit tai yhteisö-
lainsäädäntö jättävät kansal-
lista liikkumavaraa, pyritään 
Suomen erityisolot huomioi-
viin mahdollisimman jousta-




Suomen kannalta on tärke-
ää turvata lentoturvallisuu-
den korkea taso Euroopassa 
riippumatta liikennemäärien 
kasvusta.
Tavoitteena on, ettei kau-
pallisessa lentoliikenteessä 





tävät resurssit ja kohtuulli-
nen asiakasmaksujen taso. 
Turvatarkastukset suorite-






Energia- ja ympäristöasiat 
ovat avainkysymyksiä len-
toliikenteessä. Lentoliiken-





keinona. Suomi tavoittelee 
edelleen globaalia ratkaisua 
lentoliikenteen päästökysy-
myksissä.
Tavoitteita ovat lisäksi 
uudemman ja puhtaamman 





sesti. Lentomelua pyritään 






Älykkään liikenteen keinoin 
edistetään turvallisuutta ja 
taloudellisuutta sekä vähen-
netään ympäristöön kohdis-




teena muun muassa vähen-
tää viiveitä, parantaa tapah-
tumien täsmällisyyttä ja en-
nakoivuutta sekä optimoida 
resurssien käyttöä. Alan toi-
mijat ovat aktiivisesti muka-
na kehitystyössä.
Asiakaspalveluja kehite-
tään muun muassa niin, et-
tä lentomatkustajat saavat 
reaaliaikaista tietoa sekä 
lentojen lähtö- ja tuloajois-
ta että liittymäyhteyksistä 
muihin liikennemuotoihin. 
Samoin parannetaan tie-
tojen saantia lentoasemille 
johtavien teiden liikenneti-
lanteesta ja paikoitusalueis-
ta. Myös terminaalien sisä-
tilapaikannusta kehitetään.




 Flygtrafiken är en viktig del av ett verksamt och ef-fektivt trafiksystem och en av de betydelsefullaste 
faktorerna för Finlands konkurrenskraft. Finlands ekono-
miska tillväxt grundar sig på export, men det är långt till de 
marknadsområden dit vi exporterar produktionen. Eftersom 
Finland logistiskt sett är en ö behöver man flygtrafik för att 
snabbt sköta transporter över natten eller förflytta sig till 
de stora europeiska marknadsområdena. 
Tillväxten i den internationella flygtrafiken har varit snabb 
under de senaste åren. I Finland har inrikes trafiken minskat 
men utrikes trafiken ökat. Den långsiktiga trenden pekar på 
tillväxt i flygtrafiken, även om lågkonjunkturen för närva-
rande avspeglar sig på flygtrafikens siffror. Utmaningarna 
från globaliseringen kräver att Finland även i fortsättningen 
säkrar att människor kan röra sig effektivt och snabbt såväl 
inom landet som till utlandet. 
Finland kan, i förhållande till landets storlek, upprätthålla 
och utveckla ett exceptionellt omfattande utbud av förbin-
delser tack vare gateway-förbindelserna vid Helsingfors-
Vanda flygplats. Finland har som mål att ytterligare stärka 
landets gateway-ställning med tanke på förbindelserna mel-
lan Europa och Asien.
Flygbolagens verksamhet påverkas i anmärkningsvärd 
grad av den hårda konkurrenssituationen, snabbt växlande 
priser på flygpetroleum och konjunkturprognoserna för den 
globala ekonomin. Finnair är fortfarande det klart största 
flygbolaget i Finland och marknadsandelen för lågprisbola-
gen har fortsatt att vara mycket låg.
En säker och smart flygtrafik med miljöhänsyn stöder 
Finlands konkurrenskraft och främjar tillgängligheten 
till Finland och dess olika regioner som en del av 
trafiksystemet. Flygtrafikmarknaden är fungerande  
och tjänsterna utvecklas kundinriktat. Regleringen  
av flygtrafiken är enhetlig och jämlik.
Finlands flygplatsnät fungerar för närvarande synnerli-
gen kostnadseffektivt och nätverksprincipen är en garanti 
för att servicenivån bevaras. Flygtrafiken finansierar i Fin-
land själv sin infrastruktur och till stora delar även luftfarts-
myndighetens verksamhet. De skärpta säkerhetskraven på 
flygplatserna har under de senaste åren höjt flygplatsernas 
och flygbolagens verksamhetskostnader avsevärt.
Regleringen på internationell nivå har en central bety-
delse för flygtrafiken. Fackorganet för den internationella 
civila luftfarten IcAO är traditionellt en viktig aktör för luft-
fartens internationella samarbete och harmonisering. EU är 
av central betydelse i fråga om såväl regleringen av flygtra-
fikmarknaden som flygsäkerheten och luftrumsplaneringen. 
I samarbetet och regleringen på internationell och EU-nivå 
arbetar Finland för att landets särdrag ska beaktas samti-
digt som man garanterar en hög nivå på flygsäkerheten.
Flygtrafikens miljöpåverkan är en av branschens vikti-
gaste utmaningar. På EU-nivå införlivas flygtrafiken i sys-
temet för utsläppshandel år 2012, vilket kan leda till högre 
priser på flygbiljetterna. I fråga om flygtrafikens utsläpps-
frågor strävar Finland fortfarande efter en global lösning i 
syfte att trygga ett jämlikt konkurrensläge mellan flygbola-
gen. För att minska miljöpåverkan stöder Finland även ef-
fektivare användning av luftrummet och modernisering av 
flygbolagens flottor. 
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Flygtrafiken och  
Finlands konkurrenskraft 
Den tillgänglighet som flygtra-
fiken medger är ett ofrånkom-
ligt villkor för Finlands kon-
kurrenskraft globalt. Täckan-
de och fungerande flygförbin-
delser inrikes och utrikes är 
en kritisk konkurrensfaktor 
för företag och turistnäringen, 
eftersom de bidrar till att om-
rådena är tillgängliga och ut-
vecklas jämlikt. De snabba in-
ternationella förbindelser som 
flygtrafiken möjliggör kan in-
te Finland ersätta med någon 
annan trafikform.
Målet är att möta den star-
ka långsiktiga tillväxten in-
om det internationella flygre-
sandet, det globaliserade nä-
ringslivet och det ökade be-
hovet av mobilitet för män-
niskor och varor såväl till och 
från Finland som via Finland 
och även inom Finland.  Fin-
land måste försöka dra nyt-




Statens uppgift är att tryg-
ga en sund och fungerande 
ekonomisk konkurrens inom 
flygtrafikmarknaden.
Målet är att trygga förut-
sättningarna för inrikes flyg-
trafikens verksamhet och 
balansera servicenivån mot 
efterfrågan. 
Finland eftersträvar så li-
berala flygtrafikavtal som 




som en del av 
trafiksystemet
Målet är att det flygplatsnät 
och den flygtrafik som täck-
er Finlands ekonomiska regi-
oner upprätthålls även i fort-
sättningen med beaktande 
av alla kundgruppers behov 
enligt efterfrågan. Flygplats-
nätets omfattning bör utvär-
deras ur både trafikpolitisk 
och ägarpolitisk synvinkel. 
Målet är att bevara och ut-
veckla den goda service- och 
säkerhetsnivån för flygtrafi-
kens infrastruktur.
Vid beslutsfattandet ska 




delser till flygplatserna är 
viktiga för transportkedjor-
na ska fungera. järnvägs-, 
buss- och flygtrafiken ska 
fortlöpande utvecklas så att 
de kompletterar varandra 
som trafikformer och delar 
av trafiksystemet.
Helsingfors-Vanda flygplats 
gateway-ställning är av cen-
tral betydelse för utveckling-
en av trafikvolymen för resmål 
inom Finland och utomlands. 
Flygplatsen främjar det starka 
internationella ruttutbud sär-
skilt till Europa samt till Asien 
och Amerika som är tillgäng-
ligt för det finska näringslivet 
och medborgarna. Målet är 
att ytterligare stärka landets 
gateway-ställning i fråga om 
förbindelserna mellan Europa 
och Asien. 
Inrikes tryggar staten ge-
nom köp flygtrafiken för de 
förbindelser där kollektivtra-
fikens basservicenivå inte till-
godoses på annat sätt. Villko-
ret för köp är att restiden med 
snabb tågtrafik överstiger tre 
timmar. Kostnadsfördelningen 










Finlands strategi och mål är 
att flygtrafiken har harmo-
niserade och opartiska be-
stämmelser som övervakas 
effektivt på gemenskapsni-
vå och på internationell nivå. 
Förutsättningen för att de 
frågor som är viktiga för Fin-
land ska lyftas fram och dri-
vas är att man påverkar på 
alla nivåer och alla fora i ett 
så tidigt skede som möjligt. 
Särdrag för Finland är bl.a. 
den glesa bebyggelsen och 
de svaga trafikflödena.
Finland framhåller IcAO:s 




la standarder eller gemen-
skapsrätten lämnar nationell 
rörelsefrihet eftersträvas så 
smidiga och ändamålsenliga 
lösningar som möjligt med 




För Finland är det viktigt att 
trygga en hög nivå för flyg-
säkerheten i Europa obero-
ende av ökande trafikvoly-
mer.
Målet är att inga olyckor 
med dödlig utgång ska ske i 
kommersiell flygtrafik.
I och med att myndig-
hetsuppgifterna ökar är det 
viktigt att säkra luftfarts-
myndighetens resurser är 
tillräckliga och att nivån på 
kundavgifterna är rimlig. 
Säkerhetskontrollerna 
sköts ur passagerarnas syn-




Energi- och miljöfrågor är 
nyckelfrågor för flygtrafi-
ken. Flygtrafiken tar sitt an-




som ett sätt att hantera 
miljöpåverkan. Finland ef-
tersträvar fortsättningsvis 
en global lösning i fråga om 
flygtrafikens utsläpp.
Målen är dessutom att ta 
i användning nyare och re-
nare teknik samt telematik 
för trafiklösningar.
Infrastrukturen på flyg-
platsen utvecklas på lång 
sikt. Avsikten är att minska 
flygbullret och även satsa 
på att minska andra miljöo-
lägenheter på flygplatserna. 
Telematik i 
flygtrafiken
Genom att använda tillväga-
gångssätten för smart trafik 
främjas säkerhet och ekono-
misk drift och minskas sådan 
skadlig påverkan från trafi-
ken som belastar miljön.
Lösningar för smart tra-
fik utvecklas i syfte att bl.a. 
minska förseningar, förbätt-
ra precisionen och förutsäg-
barheten för händelser samt 
optimera resursanvändning-
en. Branschens aktörer är 
aktivt med i utvecklingsar-
betet.
Kundtjänsterna utvecklas 
bl.a. så att flygpassagerar-
na får information i realtid 
om såväl avgångs- och an-
komsttider som anslutnings-
förbindelser till andra trafik-
former. Samtidigt förbättras 
tillgången till information om 
trafiksituationen på de vägar 
som leder till flygplatserna 
och om parkeringsområde-
na invid dem. Även termina-
lernas inomhuspositionering 
utvecklas.
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 Air transport is an important part of an efficient and well-functioning transport system and a key factor 
for the competitiveness of Finland. Economic growth in 
Finland is based on export, but our country is located far 
from the market areas for our products. Logistically, Finland 
is an island; without air transport, we are not able to per-
form swift overnight carriages or move to the larger market 
areas of Europe. 
International air transport has grown rapidly in recent 
years. In Finland, domestic traffic has been declining, but 
international services have increased. The long-term trend 
in air traffic is still upward, although the current economic 
recession also affects the figures in aviation. To meet the 
challenges of globalisation, Finland must continue to ensure 
swift and efficient connections both within the own count-
ry and abroad. 
Due to the gateway position of Helsinki-Vantaa Airport, 
Finland is able to offer and maintain an exceptionally wide 
range of destinations with regard to the size of the country. 
Finland aims to further strengthen its position as a gateway 
between Europe and Asia.
Tough competition, rapid changes in jet fuel prices and 
the poor economic outlook significantly affect airline ope-
rations. Finnair is still by far the largest airline in Finland, 
whereas the market share of low-cost carriers has remained 
relatively small.
The Finnish airport network now operates rather 
cost-effectively, and the network approach has helped to en-
sure that the level of services can be maintained. In Finland, 
the air transport sector carries the cost of its own infrastruc-
ture, and also largely finances the work of the civil aviation 
authority. The imposition of stricter security requirements 
has significantly raised the operating costs of airports and 
air carriers in recent years.
Air transport is largely regulated at an international le-
vel. The International civil Aviation Organization IcAO 
traditionally plays an important role in the international 
co-operation and harmonisation of the sector. The EU is a key 
actor both in the regulation of the air transport market, flight 
safety issues and airspace management. In international and 
EU-level co-operation and regulation, Finland aims to make 
sure that our specific needs are taken into account, while at 
the same time seeking to ensure a high level of flight safety.
The environmental impact of air transport is one of the 
major challenges facing the sector. At EU level, aviation 
will be included in the emissions trading scheme in year 
2012, which may cause an increase in flight ticket prices. As 
regards aviation emissions trading, Finland still strives for a 
global solution to ensure a level playing field for all airlines. 
Finland also promotes more efficient use of airspace and 
modernisation of air carrier fleet to reduce environmental 
impacts. 
Strategic intent
Safe, environmentally sound and intelligent air transport 
solutions support the competitiveness of Finland, 
promoting the accessibility of the country and its regions 
as part of an integrated transport system.  
The air transport market functions well and services  
are developed based on customer needs. Air transport  
is regulated in a consistent and equitable way.
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Guidelines
Air transport and the 
competitiveness of Finland 
Accessibility by air transport 
is an essential prerequisite for 
the competitiveness of Fin-
land in a global world. com-
prehensive and convenient 
flight connections, both do-
mestic and international, are 
a critical competitive factor 
for business companies and 
the tourism industry, since 
they promote the accessibility 
and balanced development of 
regions. Air transport can 
offer fast international con-
nections which, in Finland, 
cannot be replaced by any 
other mode of transport.
The overall aim is to meet 
the needs generated by the 
powerful long-term growth of 
international air travel, glo-
balisation of the economy and 
increasing movement of peo-
ple and goods both from Fin-
land, to Finland, through Fin-
land and within Finland. Our 
country must seek to benefit 




The government’s task is 
to ensure healthy and func-
tional economic competition 
in the air transport market.
The aim is to create a 
sound basis for operating 
domestic air services and to 
maintain the services avail-
able on a level equal to the 
demand.
 Finland seeks to reach 
liberal air services agree-
ments, which limit the traf-
fic rights as little as possible.
Air transport  
as part of  
the transport  
system
The objective is, also in the 
future, to maintain a net-
work of airports and air serv-
ices which covers the various 
economic regions of Finland, 
taking into account the needs 
of all customer groups and 
based on demand. When eval-
uating the necessary extent 
of the airport network, both 
the aspects of transport policy 
and ownership policy must be 
considered. 
As regards air transport 
infrastructure, the aim is to 
maintain the existing high 
level of service and safety and 
develop it further.
In decision-making, ac-
count must be taken of the 
need to ensure equal com-
petition between different 
modes of transport.
Easy surface access to air-
ports is essential to ensure 
a functional transport chain. 
Rail, coach and air transport 
must be further developed 
as complementary modes of 
transport within an integrated 
transport system.
The position of Helsinki-
Vantaa Airport as a gateway 
plays a central role in increas-
ing the traffic volume between 
Finland and international 
scheduled destinations. It 
contributes to the wide range 
of international destinations 
available to Finnish industry 
and citizens especially in Eu-
rope, Asia and America. The 
aim is to further strengthen 
the position of Finland as a 
gateway for air traffic between 
Europe and Asia. 
In domestic traffic, the Finn-
ish government seeks to en-
sure the continuity of air serv-
ices by purchases on those 
routes where the basic level 
of public transport services 
cannot otherwise be pro-
vided. This requires that the 
travel time using an express 
train connection would exceed 
three hours. In this case, the 
costs would be shared on a 
50/50 basis.
Finnish air transport strategy
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Air transport  
as part of  




Finland’s strategy and aim is 
to achieve harmonised and 
equal air transport rules, 
the implementation of which 
is effectively monitored at 
community and national 
level. 
To bring forward and pro-
mote those issues important 
for Finland, we must influ-
ence at all levels and on all 
forums at as an early stage 
as possible. The specific 
features of Finland include 
e.g. sparse settlement and 
thin traffic flows.
In principle, Finland sup-
ports and emphasises IcAO 
policies both in the EU and in 
other international contexts.
Where international stand-
ards or community legisla-
tion leave room for nation-
al decisions, we seek to find 
flexible and functional solu-




It is important for Finland 
to safeguard the high level 
of flight safety in Europe 
despite the growth in air 
traffic volume.
The objective is that no 
fatal accidents occur in com-
mercial air transport.
As the regulatory duties in-
crease, we must ensure that 
sufficient resources are allo-
cated to the aviation authority 
and customer fees can be 
kept at a moderate level. 
Security screening must 
be carried out as smoothly 
as possible from the passen-




Energy and environment are 
key issues for air transport. 
The air transport sector must 
bear responsibility for the 
reduction of emissions for its 
own part. 
Finland supports aviation 
emissions trading as a tool 
to manage environmental 
impacts. We still strive for a 
global solution in air trans-
port emission issues.
Moreover, Finland aims to 
introduce new and cleaner 
technology as well as intelli-
gent transport solutions.
Airport infrastructure is 
developed with a long-term 
approach. We aim to reduce 
aircraft noise and also invest 
in reducing other environ-
mental nuisance at airports. 
Intelligent  
air transport
Intelligent transport systems 
help to promote safety and 
economy and to reduce ad-
verse environmental effects. 
Intelligent transport so-
lutions are developed e.g. 
with an aim to reduce delays, 
improve the accuracy and 
predictability of events 
and to optimise the use of 
resources. The industry is 
actively involved in the de-
velopment work.
customer services are 
enhanced e.g. by providing 
passengers with real-time 
information both on flight de-
parture and arrival times and 
on connections with other 
modes of transport. More-
over, the provision of infor-
mation about the traffic situ-
ation on airport access roads 
and parking spaces available 
will be improved. Indoor po-
sitioning in terminals will also 
be developed.
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1  Lentoliikenne ja Suomen kilpailukyky
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1.1  
Lentoliikenteen merkitys  
välttämättömänä  
Suomen kilpailukykytekijänä  
globaalissa maailmassa
Maailmantalous on viimeisen vuosikymmenen aikana käynyt 
läpi merkittävän tuotannollisen rakennemuutoksen. Globalisoi-
tuva talous on lähentänyt markkinoita toisiinsa ja lisännyt nii-
den keskinäistä kanssakäymistä. Tuotannolliset rakenteet ovat 
muuttuneet ja tuotannon maantieteellistä sijoittumista ohjaa 
maiden sisäisen alueellisen työnjaon sijasta globaali työnjako, 
jossa tuotannon sijoittumista ohjaavat merkittävässä määrin 
tuotantokustannukset ja markkinoiden läheisyys. 
Muutos on ollut varsin nopea, mikä on johtanut tilanteeseen, 
jossa korkeiden tuotantokustannusten ja sijainniltaan epäedul-
listen maiden on tullut löytää muutosta kompensoivia muita 
kilpailuvahvuuksia tuotantonsa kilpailukyvyn säilyttämiseksi.
Suomi on ollut aina voimakkaasti kansainvälisestä kaupasta 
ja etenkin viennistä riippuvainen maa, jonka suppea kotimark-
kina ei ole riittänyt kansantalouden veturiksi. Tämän vuoksi 
globaalin talouden muutokset ovat erityisen merkittäviä juuri 
Suomelle. Herkkää asemaa on toistaiseksi voitu varsin onnis-
tuneestikin kompensoida, mutta suomalaiseen tuotantoon ja 
siten koko kansantalouteen kohdistuva muutospaine jatkuu 
suurena. Maat kilpailevat toimintaympäristöllään ja yritysten 
on koko ajan uudistettava kilpailuetuaan. Onnistunut talous-
politiikka ja koulutusjärjestelmän tuottamat osaamisvahvuu-
det ovat mahdollistaneet talouselämämme kilpailukyvyn säily-
misen toistaiseksi kohtuullisena. Näiden kahden perustekijän 
rinnalle uusi globaali talouden rakenne nostaa kolmanneksi 
kriittiseksi tekijäksi Suomen logistisen aseman ja kyvyn. 
Suomi on sivussa vientituotantonsa markkina-alueista; 
logistisesti Suomi on saari Eurooppaankin nähden. Suo-
mesta ei ilman lentoliikennettä päästä yli yön -kuljetuk-
siin Euroopan suurille markkina-alueille. Logistiset etäi-
syydet ovat Suomen kansantalouden menestykselle mer-
kittävä haitta ja lisäkustannus. Tuotantorakenteen, ohui-
den tavaravirtojen, pitkien etäisyyksien ja harvan asutuk-
sen vuoksi logistiikkakustannukset ovat Suomessa 10–15 
prosenttia yritysten liikevaihdosta. Muualla Euroopassa ne 
ovat 7–8 prosenttia. Logistiikassa menestyminen on ehdoton 
edellytys kansantaloutemme menestykselle ja siten yhteis-
kuntamme hyvinvoinnin turvaamiselle. 
Lentoliikenne on noussut logistisesti maamme kannalta 
yhä merkittävämpään asemaan. Vaikka lentorahdin määräl-
linen osuus on vielä suhteellisen pieni, sen osuus kuljetusten 
arvosta on merkittävästi suurempi. Lentorahti mahdollistaa 
nopeuden ja ajallisen täsmällisyyden vaatimuksiin vastaami-
sen edellyttäen, että terminaalitoiminnot hoidetaan tehok-
kaasti. Lentoliikenteen oleellinen merkitys ei ole kuitenkaan 
itse tavaran liikkumisessa, vaan toiminnoissa, jotka mahdol-
listavat tuotantomme ja tarjoamiemme palveluiden kysynnän: 
markkinoinnissa, myynnissä ja kaikessa muussa henkilölli-
sessä yhteydenpidossa, jonka tarve on entisestään kasvanut. 
Henkilöiden tehokkaan ja nopean liikkumisen kautta Suomi voi 
torjua etäisyystekijän vaikutusta. Tässä roolissa lentoliikenne 
on täysin oleellinen: sille ei ole vaihtoehtoa. 
Globaalin talouden kehityksen painottuminen tällä hetkellä 
voimakkaasti Aasiaan on korostanut lentoliikenteen merkitys-
tä kahdella tavalla. Yhteystarve Suomesta alueelle on luon-
nollisesti kasvanut. Samanaikaisesti Suomen maantieteellinen 
asema on muuttunut vahvuudeksi: eurooppalaisesti lyhyt len-
toetäisyys Aasiaan antaa meille pysyvän logistisen kilpailu-
edun. Helsinki-Vantaan lentoaseman sijainti ja Finnair Oyj:n 
voimakas panostus Aasian gateway-liikenteeseen on mahdol-
listanut yhteystarjonnan, joka suhteutettuna väestöpohjaam-
me on eurooppalaista kärkitasoa. Tavoitteena on edelleen vah-
vistaa tätä Suomen gateway-asemaa.
Aasialaisia ja eurooppalaisia matkustajia palveleva gate-
way-liikenne tarjoaa suomalaisille liikematkustajille erittäin 
hyvän yhteystarjonnan, joka ei oman kysynnän puitteissa oli-
si mahdollista. Suoria reittiliikenteen lentokohteita on Helsin-
ki-Vantaalta keskimäärin 90, joiden lisäksi tarjolla on matkai-
lusesonkien mukaan noin 30 tilausliikenteen kohdetta.  Vä-
hintään viisi kertaa viikossa suoraan saavutettavia kohteita 
on noin 60 (Eurooppa noin 50 + New York + Aasian kohteista 
Peking, Shanghai, Hong Kong, Bangkok, Soul, Osaka, Mum-
bai ja Delhi). Esimerkiksi Kiinan liikenteen käynnistymista-
sosta neljästä viikkovuorosta vuonna 1988 on muutamana 
viime vuotena siirrytty 13 viikkovuoroon vuonna 2005 ja 25 
viikkovuoroon eli yli sataan lentoon kuukaudessa kesäkuus-
sa 2008. Kasvunäkymät reiteillä ovat edelleen hyvät: Hel-
sinki-Vantaa on kyennyt kilpailemaan kiinalaisten Euroopan 
yhteyksien vaihtokenttänä Hong Kongin kanssa. Myös muu 
Aasian liikenne on kasvussa; Finnair on aloittanut liikenteen 
Delhiin lokakuussa 2006 ja Mumbaihin kesäkuussa 2007. 
Kesäkuussa 2008 lennettiin Intiaan 13 viikkovuoroa. Liiken-
ne Etelä-Korean Souliin alkoi kesäkuun alussa 2008 viidellä 
viikkovuorolla. Finnair Oyj investoi voimakkaasti uuteen laa-
jarunkokalustoon ja Finavia tukee Aasian liikenteen edelly-
tyksiä panostamalla voimakkaasti terminaali-investointeihin 
Helsinki-Vantaalla.
Aasian liikenne hyödyttää myös niitä toimijoita, joiden yh-
teystarve suuntautuu Eurooppaan. Kasvava Euroopan yhte-
yksien tarjonta ei olisi kotimaisen kysynnän varassa mahdol-
lista. Eurooppalaisten kohteiden saavutettavuus Helsinki-Van-
taalta ja sitä kautta koko Suomen lentoasemaverkostosta on 
pohjoismaisessa vertailussa erinomainen. Päivittäisten edes-
takaisten Euroopan yhteyksien verkko antaa elinkeinoelämäl-
lemme joustavan mahdollisuuden toimia Suomesta käsin. Tä-
män kilpailukykytekijän turvaaminen on Suomelle oleellista, 
ja sen mahdollistaa vain lentoliikenne.  
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rajoittaa toisaalta myös kilpailua, jolloin lentoliikenteen hin-
takilpailukyky eräillä kotimaan reiteillä on huono. Maaliiken-
neyhteyksien nopeutuminen vaikuttaa osaltaan Etelä-Suo-
men lyhyiden lentoyhteyksien kilpailuedellytyksiin. 
Ohuiden liikennevirtojen ongelma tulee useilla lentorei-
teillä säilymään ja myös pahenemaan. Eräiden alueiden ne-
gatiivinen väestökehitys ja tuotantotoiminnan siirtyminen 
muualle vaarantavat lentoliikenteen säilymisedellytyksiä. 
Kompensoivaa liikenteen kysynnän lisääntymistä syntyy 
tällä hetkellä lähinnä vain matkailun kehittymisen kautta. 
Niillä talousalueilla, joilla kyetään onnistuneesti kehittä-
mään matkailupalveluiden tarjontaa tuotannollisen toimin-
nan rinnalle tai sen tilalle, on parhaat edellytykset kehittää 
myös lentoyhteyksiään. 
Keväällä 2006 julkistettu Suomen matkailustrategia ha-
kee voimakasta kasvua. Yhtenä kasvun perusedellytyksenä 
ovat toimivat liikenneyhteydet: lentoliikenteen painoarvo 
matkailustrategiassa onkin vahva. Se myönteinen kehitys, 
jota Lapin ja Kuusamon matkailun osalla on nähty, on tukeu-
tunut merkittävältä osin lentoliikenteen varaan. Lentoyhte-
yksien kautta matkailuun panostaneet alueet ovat voineet 
varmistaa matkailuliiketoiminnan kasvun ja lisääntyvän 
kansainvälisen asiakasvirran. Matkailuliikenteelle on tyy-
pillistä kuitenkin voimakas sesonkiluonteisuus, joka edellyt-
tää lentoasemanpitäjältä merkittäviä investointeja kysyn-
tähuippujen hoitamiseksi. Vuositason liikennemäärät jää-
vät kuitenkin riittämättömiksi lentoaseman kannattavuuden 
kannalta eikä investointien toteuttaminen yksin lentoase-
manpitäjän rahoituksella ole perusteltua. Matkailu on joka 
tapauksessa merkittävin nähtävissä oleva kotimaan lento-
liikennettä ylläpitävä ja lisäävä tekijä. Varsinkin kansainvä-
liseen matkailuun liittyvää hyödyntämätöntä potentiaalia on 
talousalueilla runsaasti.  
Suomen aluerakenne on hajanainen. Maan pinta-ala on 
väestömäärään nähden suhteellisen suuri, ja väestön li-
säksi myös tuotannollinen toiminta on jakautunut maan 
eri osiin. Toisaalta useita vuosikymmeniä vaikuttanut maan 
sisäinen muuttoliike jatkuu, ja väestö on painottunut Ete-
lä-Suomeen ja aluekeskuksiin. Lähes puolet suomalaisista 
asuu kymmenellä suurimmalla kaupunkiseudulla. Tämä ei 
ole kuitenkaan vähentänyt kaikkien talousalueiden liiken-
neyhteyksien kehittämistarpeita. Talousalueiden elinkelpoi-
suuden säilyttämiselle talouden globaalissa muutoksessa 
liikenneyhteydet ovat kriittinen tekijä. 
Yritystoiminnan menestymiselle kriittinen tekijä maan 
kaikissa osissa on yhteinen: käytössä on oltava päivittäi-
set edestakaiset liikenneyhteydet muualle Suomeen ja Eu-
rooppaan. Tällaiset tehokkaat ja nopeat yhteydet tarjoaa 
vain lentoliikenne. Lentoyhteystarjonnalla onkin suuri mer-
kitys tehtäessä tuotantolaitosten sijoitus- ja säilyttämis-
päätöksiä.
Finavian 25 lentoasemaa sekä Seinäjoen ja Mikkelin len-
toasemat tarjoavat väestömäärään ja maan kokoon nähden 
tiheän verkon. Lentoyhteystarjonta on toistaiseksi ollut var-
sin kattavaa. Näin tiheän lentoasemaverkon säilymisedel-
lytykset eivät kuitenkaan ole yksiselitteiset. Liikennevirrat 
ovat ohuita, monien reittien kannattavuus huono ja suu-
ri osa lentoasemista itsenäisesti tarkasteltuna tappiollisia. 
Samaan aikaan lentoyhteys koetaan kuitenkin monen ta-
lousalueen kannalta välttämättömäksi. Lentoreittien ohuus 
1.2  
Lentoliikenne  
Suomen talousalueiden  
kannalta
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2   Lentoliikennemarkkinat  
ja niiden kehitys 








Vuoden 2001 terroriteot näkyivät lentoliikenteen kysynnäs-
sä, mutta sittemmin kansainvälinen kysyntäkehitys on ollut 
voimakasta. Kasvuluvut ovat olleet globaalisti korkeita erityi-
sesti Aasiassa. Euroopassa kasvulukuihin on vaikuttanut niin 
sanottujen halpalentoyhtiöiden voimakas etabloituminen ai-
emmin varsin suojatuille markkinoille. Vahvasta kysynnästä 
huolimatta toimialan ja erityisesti perinteisten lentoyhtiöiden 
kannattavuus on ollut vaatimatonta. Lentoyhtiötoimiala ko-
konaisuudessaan on ollut vuosina 2001–2006 selvästi tappi-
olla. Historiallinen huippuvuosi 2007 jäänee lentoliikenteen 
ainoaksi voitolliseksi vuodeksi tällä vuosikymmenellä. Vuo-
den 2001 tapahtumien ohella on toimialaan samanaikaisesti 
vaikuttanut halpalentoyhtiöiden aikaansaama voimakas hin-
taeroosio. Lisäksi lentopetrolin hinnan nousu korkeasuhdan-
teessa on vaikeuttanut lentoyhtiöiden asemaa. Toisaalta me-
nossa olevan laskusuhdanteen aikana lentoliikenteen kysyntä 
ja lippujen keskimääräinen hintataso ovat nopeastikin laske-
neet. Kannattavuushaaste toimialalla näyttääkin pysyvältä. 
Kysynnän jatkuttua kuitenkin pitkään erittäin vahvana ovat 
lentoyhtiöt kustannusten karsinnan rinnalla panostaneet voi-
makkaasti uuteen kapasiteettiin. Uusien matkustajakoneiden 
tilaus- ja toimitusmäärät ovat olleet ennätystasolla ja lasku-
suhdanteessa tämä on johtanut toimialan ylikapasiteettiin.
Lentoliikenteen globaali markkina kasvaa pitkällä aikavä-
lillä jatkossakin. Globaalin talouden muutos ja matkailun vo-
lyymin jatkuva kasvu ennakoivat lentoliikenteen kysynnän 
kasvun jatkuvan voimakkaana pitkälle eteenpäin. Matkusta-
jamäärien arvioidaan kaksinkertaistuvan nykytasosta vuo-
teen 2020 mennessä. Kasvu on voimakkainta ennakoidun 
talouskasvun painopistealueen mukaisesti Aasiaan suuntau-
tuvassa ja Aasian sisäisessä liikenteessä. Suomen on pyrittä-
vä hyötymään tästä kasvusta parhaalla mahdollisella tavalla. 
Merkittävin perinteinen kasvun rajoite muodostuu maa-
ilmantalouden kehityksestä. Lentoliikenne on useita muita 
toimialoja herkempää maailmantalouden vaihteluille. Vuon-
na 2009 syventyneen talouskriisin aikana tämä herkkyys 
on näkynyt selvästi. Globaalit talousongelmat ovat vaikut-
taneet kaikilla Suomen kannalta olennaisilla lentoliikenteen 
kansainvälisillä markkina-alueilla ja kotimaassa. Taantuman 
jatkuminen ja sen mahdolliset seuraukset voivat vaikuttaa 
myös esitettyihin kasvulukuihin useankin vuoden ajan.
Kasvua saattavat ajoittain joillakin reittialueilla rajoittaa 
myös erityyppiset epidemiat ja luonnonkatastrofit sekä toi-
saalta myös pysyvämmin itse lentoliikenteen turvallisuuteen 
liittyvät seikat ja uhat silloin, kun ne johtavat liikenteen su-
juvuutta rajoittavan sääntelyn lisääntymiseen tai vaikuttavat 
liikennemuodon valintaan. Esimerkkinä tästä kehityksestä 
ovat viimeaikaiset tapahtumat, jotka ovat johtaneet turva-
tarkastusten kiristymiseen entisestään.
Kasvun rajoitteena saattaa vaikuttaa myös lentopetrolin 
hintakehitys. Nykyisessä öljyntuotannon kapasiteettitilan-
teessa nouseva hinta myös syö noususuhdanteessa lento-
yhtiöiden kannattavuuden muun paranemisen nopeastikin. 
Lisäksi toimiala on sidottu nykytekniikkaan kaluston kor-
vautuessa hitaasti. Ympäristötekijät, kuten ilmastonmuutos, 
voivat vaikuttaa lentoliikenteen toimintaedellytyksiin hyvin-
kin voimakkaasti.
Hitaamman taloudellisen kasvun lisäksi Euroopassa liiken-
teen kehitystä rajoittavat nähtävissä olevat kapasiteettion-
gelmat. Manner-Eurooppaan uutta lentoasemakapasiteet-
tia on vaikea lisätä, ja samanaikaisesti ilmatilakapasiteetin 
rajallisuus ohjaa ja rajoittaa kasvua. Kapasiteettiongelmat 
ja samanaikainen suurimpien matkustajalentokoneiden toi-
mintasäteen ja koon kehitys ohjaavat osaa liikennevirroista 
uudelleen. Keski-idän maiden massiiviset panostukset uu-
teen kiitotiekapasiteettiin ja samanaikainen uuden kokoluo-
kan matkustajakoneiden käyttöönotto ovat esimerkkinä täs-
tä kehityksestä. Vastaavasti ne gateway-lentoasemat, joil-
la on kapasiteettireserviä, voivat hyötyä Manner-Euroopan 
suurten lentoasemien kapasiteettiongelmista. Hyötyminen 
ei ole kuitenkaan itsestäänselvyys: näiden vaihtoehtoisten 
lentoasemien keskinäinen kilpailu on jo nyt kovaa. 
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Kotimaan lentoliikenteen kehitys on ollut viime vuodet var-
sin vaatimatonta. Vuonna 2000 saavutettuun noin 3,1 miljoo-
nan matkustajan tasoon ei ole uudelleen päästy. Vuonna 2007 
matkustajamäärä kotimaassa oli noin 2,8 miljoonaa. Vuoteen 
2006 verrattuna kotimaan reittiliikenteen matkustajamäärät 
vähenivät noin kaksi prosenttia. Lasku jatkui vuonna 2008, 
jolloin kotimaan matkustajamäärä jäi 2,7 miljoonaan.
Kehitys kansainvälisessä liikenteessä Suomesta ja Suo-
meen riippuu useasta seikasta. Omissa käsissä niistä on 
erityisesti kaksi. Kansainvälisen liikenteen kehitykselle on 
olennaista, miten ”Oy Suomi Ab” menestyy kansainvälisessä 
talouskilpailussa: säilyvätkö Suomessa riittävät kilpailuky-
kyisen yritystoiminnan edellytykset ja kehittyykö Suomeen 
uutta korkeatasoista osaamista. Kansainvälisen liiketoimin-
nan harjoittaminen talousalueilla perustuu saavutettavuu-
teen: yhteyteen Helsinki-Vantaan kautta maailmalle tai alu-
een omiin suoriin lentoyhteyksiin, joilla niin liikematkustus-
tarpeet kuin rahtikuljetukset voidaan hoitaa. 
Samanaikaisesti meidän on kyettävä hyödyntämään ga-
teway-asemamme täysimääräisesti ja varmistamaan edelly-
tykset lentoasemainfrastruktuurin kehittymiselle lentoyhtiöi-
den kysyntää vastaavasti ja sitä ennakoiden. Yhteystarjonnan 
kasvu perustuu paljolti ulkomaisiin Suomen kautta lentäviin 
matkustajiin; pelkän kotimaisen kysynnän pohjalta ei nykyi-
nenkään yhteystarjonta etenkään Aasian, mutta ei myöskään 
Euroopan liikenteessä, olisi mitenkään mahdollista.
Suomen sisäisen lentoliikenteen kasvu tullee jatkossakin 
olemaan kansainvälisen liikenteen kehitystä selvästi maltilli-
sempaa. Kehitykselle ratkaisevaa on talousalueiden menestys 
ja matkailun kehitys. Ongelmat Suomen sisäisen liikenteen 
ohuimmilla reiteillä ovat ilmeiset. Reittiliikenteen kasvuedel-
lytykset ovat näillä reiteillä rajalliset ja muiden liikennemuo-
tojen kilpailu vaikuttaa matkustajamääriin. Samanaikaisesti 
talousalueet pitävät lentoasemien säilymistä oleellisena edel-
lytyksenä alueensa elinkeinoelämälle. Suomi on onnistunut 
turvaamaan verkostoperiaatteen sisällyttämisen EU-lainsää-
däntöön. Lentoasemaverkoston supistumispaineet nousevat 
jatkossa vahvemmin esiin. Valtiovalta ja toisaalta alueet jou-
tuvat puoleltaan arvioimaan panostustaan lentoliikenteen os-
toihin. Lentoliikennepoliittisessa selonteossa linjatun mukai-
sesti valtio turvaa liikennettä yhteysväleillä, joilla joukkolii-
kenteen peruspalvelutaso ei muulla tavoin toteudu.
Kotimaan liikenteessä matkailun merkitys on kasvava. Va-
paa-ajan matkustus yleensä lisääntyy ja lentoliikenteen pal-
velutarjonnalle tällä on suuri merkitys. Mikäli talousalue on 
vetovoimainen vapaa-ajan kohteena, se pystyy kompensoi-
maan niitä menetyksiä, joita liikematkustuksessa ehkä on 
syntynyt. Matkailusesonkien terävyys ja lyhytaikaisuus on 
kuitenkin niin lentoyhtiöille kuin lentoasemanpitäjälle on-
gelmallista. 











Lentorahdin määrä on Suomessa kasvanut noin 50 prosent-
tia kymmenessä vuodessa. Lentorahdin kasvuun on vaikutta-
nut positiivisesti se tuotannon kehitys, jossa varastotoiminto-
ja on alueellisesti harvennettu ja samanaikaisesti on siirrytty 
ajallisesti nopeisiin komponenttien ja varaosien täsmätoimi-
tuksiin. Elektroniikkateollisuuden tuotteet luonnehtivat hyvin 
lentorahtia arvokkaan rahdin kuljettajana, kuten myös muut 
arvokkaat ja kuljetusaikakriittiset tuotteet, kuten trooppiset 
hedelmät, kalat, muut elintarvikkeet ja lääkkeet. Maantie-
teellisesti laajoilla markkinoilla toimivan suomalaisen elektro-
niikkateollisuuden myönteinen kehitys on tukenut oleellisesti 
lentorahdin kasvua. Elektroniikkateollisuuden alihankkijoiden 
muuttunut tilanne muutaman viime vuoden aikana on toisaal-
ta heti näkynyt lentorahdin kasvun tasaantumisena. Vuoden 
2007 loppupuolelta saakka myös lentorahdin määrä on ollut 
laskussa; voimakkaaseen laskuun rahtiluvut lähtivät syksyllä 
2008. Kuitenkin myös noususuhdanteet heijastuvat nopeasti 
rahtikapasiteetin kysyntään.
Lentorahdin kohde- ja lähtöalueina ovat Eurooppa, Aasia 
ja Pohjois-Amerikka. Kasvu on ollut suurinta Aasiasta Eu-
rooppaan tulevassa tavaravirrassa. Suomen maantieteelli-
nen asema antaa pysyvän kilpailuedun lentorahdin kuljet-
tajalle puhuttaessa Suomen ja sen lähialueiden lentorahdis-
ta. Lentorahtiliikenne tukeutuu paitsi varsinaisiin rahtikonei-
siin myös keskeisesti matkustajaliikenteeseen (niin sanottu 
belly cargo).
Suurimmat kasvumahdollisuudet jatkossakin liittyvät Aa-
siaan ja siihen linkittyviin markkinoihin. Suomen edullinen 
gateway-sijainti näkyy siis myös rahtiliikenteessä ja antaa 
kasvulle hyvät edellytykset. Meiltä Eurooppaan suuntautu-
vissa lentorahdin jatkokuljetuksissa myös kuorma-autokul-
jetusten osuus on merkittävä. Lentorahtiyhteydet suoraan 
Pohjois-Amerikkaan ovat kehittyneet vaatimattomammin. 
Merkittävän mahdollisuuden lentorahdin kasvulle antaa Pie-
tarin läheisyys hyvien maantieyhteyksien päässä ja Venäjän 
muun markkinan periaatteessa hyvä saavutettavuus.
Lentorahtiliikenteessä on erityyppisiä toimijoita. Koko ja-
keluverkon tarjoavat niin sanotut integraattorit, jotka ovat 
olleet vahvoja lyhyiden yhteyksien markkinoilla esimerkiksi 
Euroopan sisäisessä rahtiliikenteessä, kilpailevat lentoyhti-
öiden rahtitoiminnan kanssa yhä enemmän myös pitkillä rei-
teillä. Suomalaisen logistiikkaketjun kannalta toimivimpana 
lentorahdin multimodaalisena yhdistelmänä tulee edelleen 
olemaan lento- ja kuorma-autokuljetuksen yhdistelmä. 
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Lentoliikenteen keskimääräinen  
vuosittainen kasvu 2009–2028 aikana
Liikennealue Alin Tod.näk. Ylin
Suomen sisäinen -2 % -1 % 0 %
Suomi – Muu Eurooppa 2 % 3 % 4 %
Suomi – Pohjois-Amerikka 2 % 4 % 6 %




pitkän tähtäyksen  
kysyntäennuste
Finnairin tekemässä matkustajalentoliikenteen pitkän täh-
täyksen kysyntäennusteessa arvioidaan matkustajalentolii-
kenteen kasvua vuosina 2009–2028. Arvio pohjautuu Air-
busin uusimpaan maailmanlaajuiseen markkinaennustee-
seen (Global Market Forecast 2009–2028), josta on johdettu 
skenaarioennusteet Suomen markkinoille eri liikennealueil-
le: Suomen sisäinen liikenne, Suomi–muu Eurooppa, Suo-
mi–Pohjois-Amerikka sekä Suomi–Aasia. Pohjois-Amerikan 
ja Aasian liikenteen ennuste pohjautuu Euroopan ja näiden 
maanosien lentoliikennemarkkinoiden kokonaisennustee-
seen, jota on painotettu Finnairin Amerikan ja Aasian ver-
koston liikenteen mukaisesti.
Yleisesti ottaen lentoliikenne on historiallisesti noudatta-
nut kansantalouden BKT:n kasvua siten, että lentoliikenteen 
kysynnän muutos on noin 1,5–2 kertaa voimakkaampi kuin 
vastaavan ajanjakson bruttokansantuotteen muutos. Kehit-
tyneillä markkinoilla vaikutus on vähäisempi kuin vasta ke-
hittymässä olevilla markkinoilla. Alla oleva ennuste pohjau-
tuu myös kansantalouden ennustettuun kasvuun.
sääntyvä halpalentoyhtiöiden tulo Suomen markkinoille li-
sää kysyntää kasvavan tarjonnan myötä.
Suomen ja Pohjois-Amerikan väliselle liikenteelle ennus-
tetaan noin neljän prosentin vuosikasvua. Kasvuun vaikut-
tavat arvioidut lentokapasiteetin lisäykset Suomen ja Ame-
rikan mantereen välillä sekä jatkomatkustus Itä-Euroopan 
maista Suomen kautta.
Suomen ja Aasian maiden välisen lentoliikenteen arvioi-
daan jatkossakin kasvavan muita liikennealueita nopeam-
min, noin kuuden prosentin vuosivauhdilla. Kasvun taustalla 
ovat Aasian maiden asukkaiden vaurauden kasvu, aasialais-
ten lisääntyvä kiinnostus ulkomaan matkailua kohtaan sekä 
lisääntyvä kaupankäynti maanosien välillä. Myös lentoreit-
tien määrän ja kapasiteetin arvioidaan kasvavan tällä liiken-
nealueella muita liikennealueita voimakkaammin. Ennuste 
sisältää kaiken kysynnän Suomen ja Aasian välisillä lentorei-
teillä, siis myös matkustuksen muiden Euroopan maiden ja 
Aasian välillä Suomen kautta. Kokonaisennustetta on paino-
tettu ottamalla huomioon Finnairin Aasian reittien nykyiset 
ja lähitulevaisuuden todennäköiset kohdemaat sekä näiden 
reittien suurimmat myyntimaat Euroopassa. 




Suomen sisäisen lentoliikenteen odotetaan jatkavan lie-
vää negatiivista kasvua pitkällä aikavälilläkin. Tähän on syy-
nä ennen kaikkea kilpailu muiden liikennemuotojen (juna, 
yksityisauto) kanssa. Lentoliikenteen kysyntään vaikuttavat 
myös kuluttajien käsitykset eri liikennemuotojen ympäris-
töystävällisyydestä sekä yksityisautoilua suosiva matkakorva-
uksien verotuskäytäntö. Lentoliikenne vähenee suhteellisesti 
enemmän lyhyemmillä etäisyyksillä kuin pitkillä etäisyyksillä.
Paikallisliikenteen Suomesta muihin Euroopan maihin arvi-
oidaan kasvavan noin kolmen prosentin vuosivauhtia. Kasvu 
on voimakkaampaa kehittyviin Keski- ja Itä-Euroopan mai-
hin, joiden bruttokansantuotteen arvioidaan pidemmällä ai-
kavälillä kasvavan Länsi-Eurooppaa nopeammin. Myös li-
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Kaupallisen lentoliikenteen liiketoimintamalli pysyi pit-
kään varsin stabiilina. Perinteiset lentoyhtiöt toimivat sa-
mantyyppisellä peruskustannusrakenteella tarjoten mat-
kustajilleen samantyyppisen palvelukonseptin, jossa tiet-
ty lisäpalveluiden kokonaisuus sisältyi lipun hintaan. Hin-
takilpailu oli suurella osalla reiteistä rajoitettua. Tilanne 
on kuitenkin muuttunut voimakkaasti erityisesti viimeisen 
kymmenen vuoden aikana. Niin sanottu halpayhtiömalli on 
edennyt voimakkaasti myös Euroopassa 1990-luvulla vai-
heittain toteutetun EU:n sisäisen liikenteen liberalisoinnin 
myötä. 
Halpayhtiökonseptiin kuuluu oleellisena piirteenä läpikäy-
vä kustannusten minimoiminen ja lentokonekapasiteetin te-
hokas käyttö. Tästä tavoitteesta on johdettu toimintamal-
li, jossa halpayhtiöt operoivat usein halvemmilta kakkos-
lentoasemilta nopein koneenkäännöin tietyn lentomatka-
maksimin puitteissa. Matkustajille tarjottavat lisäpalvelut 
on karsittu tai ne ovat lisämaksullisia. Lentomatkustajalle 
halpayhtiöt ovat kyenneet tarjoamaan houkuttelevan hin-
noittelun ja uusia yhteysvälejä. Halpayhtiöt ovat säästä-
neet myös merkittävästi kustannuksiaan kyetessään oh-
jaamaan suuren osan markkinoinnistaan ja ennen kaikkea 
lipunmyyntinsä internetin kautta tapahtuvaksi.
Halpayhtiöiden toimintamalli on vaikuttanut lentoliiken-
nemarkkinaan pysyvästi, vaikka osa halpayhtiöistä jäänee-
kin lyhytikäisiksi. Lentolippujen hintakilpailu on kiristynyt, 
halpayhtiöiden toimintamallit ovat määrittäneet koko toi-
mialalle tiettyjä kustannusten tavoitetasoja ja internetistä 
on tullut kaikkien lentoyhtiöiden oleellinen myynti- ja mark-
kinointikanava. 
Edellä kuvatut liiketoimintamallit ovat olleet lähtökoh-
taisesti toisistaan varsin poikkeavia, mutta niiden voidaan 
nähdä lähentyvän. Perinteiset yhtiöt karsivat kustannuksi-
aan ja osaa palveluistaan sekä hyödyntävät halpayhtiöiden 
markkinointi- ja myyntitapoja. Samaan aikaan halpayhti-
öiden keskinäinenkin kilpailu lisääntyy, jolloin kilpailuetua 
joudutaan hakemaan myös (lisämaksullisista) palveluista 
tilanteessa, jossa itse matkalipun hinnoittelun liikkumavarat 
ovat kapeita. Kaluston ja henkilöstön käytön optimointita-
voitteet ovat yhdenmukaistuneet, joskin perinteiset yhtiöt 
ovat sidotumpia erityisesti henkilöstön käyttöön liittyvien 
vanhojen rakenteidensa vuoksi. Oleellisen eron toiminta-
malleissa muodostaa edelleen se, että perinteiset lento-
yhtiöt tarjoavat asiakkaalleen edelleen verkostopalvelua: 
matkustajalle tarjolla oleva tuote ja sen hinnoittelumalli on 
erilainen kuin halpayhtiöiden tarjoamassa point to point 
-liikenteessä.
Lentoliikenteeseen kohdistuu turvallisuus- ja ympäris-
tösääntelyyn perustuvia kustannuspaineita, joiden suh-
teen halpayhtiöiden voidaan arvioida olevan hinnoitteluun-
sa nähden suhteellisesti ongelmallisemmassa tilanteessa.
Halpalentotoiminnan volyymi on Suomessa kasvanut 
muuta läntistä Eurooppaa hitaammin. Esimerkiksi ero Ruot-
siin on merkittävä. Tilanteeseen ovat vaikuttaneet reuna-
aluesijainti, pitkähköt lentomatkat Manner-Euroopan koh-
teisiin ja suppea väestöpohja. Vuoden 2008 aikana varsi-
naisten halpayhtiöiden osuus Suomen kansainvälisen reit-
tiliikenteen matkustajamääristä oli 7,4 prosenttia.
Perinteiset lentoyhtiöt ovat ryhmittyneet alliansseiksi 
1990-luvulta lähtien. Allianssien puitteissa yhtiöt ovat ha-
keneet yhteistoiminnasta kustannusetuja ja markkinointi-
kanavan. Allianssit ovat lisäksi pyrkineet rakentamaan jä-
senyytensä kattamaan kaikki keskeiset markkina-alueet.
Alliansseista suurin on Star Alliance, johon kuuluu 24 jä-
senyhtiötä. Allianssin yhtiöillä on yhteensä noin 920 koh-
detta 160 maassa. Toiseksi suurin allianssi on Sky Team, 
jonka 11 yhtiötä lentävät noin 905 kohteeseen 169 maas-
sa. Kolmannella merkittävällä allianssilla eli tällä hetkellä 
kymmenen yhtiön muodostamalla oneworldilla on yli 675 
kohdetta 150 maassa. Finnair on oneworld-allianssin jäsen 
ja Blue1 puolestaan Star Alliancen jäsen.
Allianssit ovat laajentuneet eri tahdilla ja eri kriteerein. 
Siten alueelliset peitot ovat osin erilaisia. Allianssien laa-
jentumisen merkittävä painopiste on tällä hetkellä Kiinassa 
ja muualla voimakkaasti kehittyvillä Aasian markkinoilla.
Yhteistyön syvyys on eri alliansseissa erilaista. Tyypilli-
sesti yhteistoimintaa tehdään lentoaikataulusuunnittelus-
sa, lippujen myynti- ja varausjärjestelmissä, markkinoinnis-
sa, kanta-asiakasohjelmissa ja lounge-palveluissa. Yhteis-
ten hankintojen kehittyminen on ollut ennakoitua hitaam-
paa. Lentokalustohankinnat tehdään yhtiöissä itsenäisesti; 
IT-kehitystä pyritään sen sijaan enemmän koordinoimaan. 
Allianssien arvioitiin alun perin johtavan merkittävään 
lentoyhtiöiden fuusiokehitykseen. Näin ei ole tapahtunut, 
vaan yhteistyö allianssien sisällä on varsin selkeästi itse-
näisten yhtiöiden toimintaa. Lentoyhtiöt arvioivat kuiten-
kin saavuttaneensa jäsenyyksistä merkittäviä taloudellisia 
etuja. 
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3.2  
Lentoyhtiöt ja  
lentoasemaverkosto 
 Finavian lentoasemien kautta kulki vuonna 2007 ensim-
mäisen kerran yli 17 miljoonaa matkustajaa. Helsinki-Van-
taalla matkustajia oli ensimmäisen kerran yli 13 miljoonaa. 
Liikennemäärät kasvoivat vuoteen 2006 verrattuna 5,5 pro-
senttia. Erityisesti kansainvälinen liikenne oli edelleen voi-
makkaasti kasvussa: matkustajia oli lähes 10 prosenttia 
enemmän kuin vuonna 2006. Vuonna 2008 kansainvälinen 
liikenne kasvoi voimakkaasti: matkustajia oli 4,6 prosenttia 
enemmän kuin vuonna 2007, mutta kotimaan liikenne vä-
heni 5,5 prosenttia.
Vuonna 2008 suurimman osan, noin 8,3 miljoonaa mat-
kustajaa, kuljetti Finnair. Finnairilla oli yhteensä yli 60 reit-
tiliikenteen kohdetta. Finnairin reittiliikenne kasvoi 5,3 pro-
senttia vuoteen 2006 verrattuna. Voimakkainta kasvu on 
ollut Aasian liikenteessä. Vuonna 2005 yhtiö sai puolet tuo-
toistaan Euroopan liikenteestä, Aasiasta noin 25 prosenttia 
ja kotimaasta 20 prosenttia. Kotimaan osuus Finnairin liiken-
teestä on pitkällä aikavälillä tasaisesti laskenut. 
Kotimaan lentoyhteyksien kannalta merkittävä operaatto-
ri on Finncomm, jolla on 16 kotimaan ja kolme kansainvälistä 
reittikohdetta. Yhtiö kuljetti vuonna 2008 noin 870 000 mat-
kustajaa ja on kasvattanut matkustajamääränsä kahdessa 
vuodessa kaksinkertaiseksi. Yhtiö toimii yhteistyössä Finnai-
rin kanssa ja on panostamassa kasvuun: ATR-investoinnit 
kasvattavat yhtiön matkustajakapasiteettia lähivuosina yli 
50 prosentilla. Kotimaanlentojen määrällä mitattuna Finn-
comm Airlines on kasvanut Suomen suurimmaksi operaat-
toriksi markkinaosuuden ollessa noin 47 prosenttia.
Kotimaassa on matkustajamääräänsä kasvattanut myös 
Blue1. Yhtiö kuljetti vuonna 2008 noin 1,6 miljoonaa mat-
kustajaa. Blue1 lentää tällä hetkellä 19 eurooppalaiseen ja 
kahdeksaan kotimaan kohteeseen. 
Air Finland on tilauslentoyhtiö, joka lentää suomalaisten 
suosituimpiin lomakohteisiin. Vuonna 2008 yhtiö kuljetti 
351 000 matkustajaa. 
Lentoyhtiöitä palvelevat Finavian 25 lentoasemaa sekä 
Seinäjoen ja Mikkelin lentoasemat. Säännöllinen liikenne Mik-
keliin on tällä hetkellä pysähdyksissä. Lentoasemien määrä 
on suhteessa väestöömme varsin suuri. Väestö on toisaalta 
keskittynyt Etelä- ja Lounais-Suomeen ja toisaalta on hajau-
tunutta maan muissa osissa. Tästä johtuen liikennevirrat ovat 
suureen osaan lentoasemaverkostosta erittäin ohuita ja ky-
seiset lentoasemat itsenäisesti arvioituna kannattamattomia. 
Suomen lentoasemaverkon ylläpito perustuu eurooppa-
laisen sääntelyn hyväksymään ja eduskunnan palvelutavoit-
teena vahvistamaan verkostoperiaatteeseen, joka edellyt-
tää kokonaisuudelta kannattavuutta. Verkosto toimii tällä 
hetkellä melko kustannustehokkaasti. Tulonmuodostuksen 
merkittävin osa syntyy Helsinki-Vantaalla muiden lentoase-
mien ollessa pääasiassa kannattamattomia.
Lentoasemaverkosto on oleellinen osa Suomen koko lii-
kennejärjestelmää. Se kattaa koko maan ja vastaa kustan-
nuksistaan asiakasrahoitteisesti. Nykyinen järjestelmä on 
valtiontaloudellisesti ja yhteiskuntataloudellisesti hyvä tapa 
ylläpitää lentoasemia. Liikennepolitiikassa on kysymys myös 
aluepolitiikasta: lentoliikennestrategia on kytkettävä myös 
yleisiin talousalueiden kilpailukyvyn ylläpitämistä koskeviin 
tavoitteisiin. Tietyt talousalueet ovat riippuvaisia tärkeim-
mästä kansainvälisestä yhteydestään, lentoliikenteestä. 
Hyvin toimiva lentoliikenne on alueellisen elinkeinoelämän 
kannalta keskeinen palvelutekijä ja kehityksen edellytys. 
Varsinkin Lapin lentoasemat ovat elintärkeitä alueen mat-
kailuelinkeinolle, vaikka niiden toiminta ei voimakkaan kau-
siluonteisena olekaan kokonaisuutena ajatellen liiketalou- 
dellisesti kannattavaa. Toimivat lentoyhteydet ovat monilla 
alueilla kriittisiä myös esimerkiksi vientiin panostavan teol-
lisuuden säilymiselle. Verkostoperiaatteen voidaankin sanoa 
tukevan Suomen alueellista kehitystä. 
Ohuiden liikennevirtojen rinnalla kotimaan lentoliikenne-
tarjonnassa on tapahtunut myös selvää positiivista kehi-
tystä. Blue1 ja erityisesti Finncomm ovat nousseet lento-
asemaverkostolla toteutuvan tarjonnan kannalta keskeisik-
si operaattoreiksi. Oulun alueen talouselämän myönteinen 
kehitys 2000-luvun alkupuolella on nostanut matkustaja-
määrät Oulussa uudelle tasolle. Lentoliikenne on soveltunut 
erittäin hyvin Oulun seudun tarpeisiin niin etäisyyden kuin 
alueen kansainvälisiä yhteyksiä tarvitsevan elinkeinoraken-
teen vuoksi. Alueelliseen vireyteen perustuvia mahdollisuuk-
sia lentoliikenteen kasvattamiseen on saatavissa myös mat-
kailun kautta, jolloin kasvua kohdistuisi myös eräille muutoin 
ohuille reiteille. Ryanairin voimakas volyymikasvu Tampe-
reella on puolestaan osoituksena halpayhtiöiden positiivises-
ta vaikutuksesta toimialan ja siten myös lentoasemaverkos-
ton matkustajamääriin: lentoliikenteen asiakkaiksi on tullut 
kokonaan uusia matkustajaryhmiä. 
Helsinki-Vantaan ulkopuolisia suoria ulkomaan reittiyhte-
yksiä on tällä hetkellä Oulusta, Kuopiosta, Vaasasta, Tam-
pereelta ja Turusta sekä sesonkiaikana Lapin lentoasemilta. 
Verkostolentoyhtiöt näyttävät tällä hetkellä olevan realisti-
sin vaihtoehto Helsinki-Vantaan ulkopuolisten suorien täysin 
uusien ulkomaan reittiyhteyksien synnylle. 
Eduskunnalle syyskuussa 2009 annetun hallituksen esi-
tyksen mukaan Finavian on tarkoitus toimia osakeyhtiönä 






 Lentoliikenne eroaa Suomessa selvästi muista liikenne-
muodoista siinä, että sen infrastruktuurin rahoitus perustuu 
liiketoiminnasta saatuihin tuottoihin; lentomatkustaja mak-
saa. Infrastruktuuria on kyetty kehittämään asiakkaiden tar-
peiden mukaan lähes ilman valtion budjettirahoitusta. Mer-
kittävään ja palvelutasoltaan korkealaatuiseen kapasiteetin 
kasvattamiseen on kyetty tervein liiketaloudellisin periaattein. 
Maksutaso operaattoreille on kuitenkin pystytty pitämään eu-
rooppalaisittain erittäin maltillisella tasolla. Helsinki-Vantaan 
lentoasema sijoittuu kymmenen edullisimman lentoaseman 
ryhmään. Sija vaihtelee hieman ilma-alustyypin mukaan. 
Infrastruktuuri edellyttää jatkuvia investointeja asiakkai-
den tarpeisiin myös ennakollisesti vastaten. Vuonna 2009 
valmistuva non-Schengen -terminaalin laajennus on Finavian
historian suurin investointi, 143 miljoonaa euroa. Investoin-
nilla pyritään vastaamaan lähinnä Aasian liikenteen kasva-
viin tarpeisiin. Rahoituksellisesta raskaudestaan huolimatta 
Finavian tarkoituksena on toteuttaa hanke siten, että sa-
manaikaisesti lentoyhtiöiltä perittävissä maksuissa nouda-
tetaan edelleen maltillista linjaa Helsinki-Vantaan gateway-
aseman kilpailuedellytysten tukemiseksi. Finavian hallitus 
päätti elokuussa 2009 lentoasema- ja lennonvarmistusmak-
sujen sekä turvamaksujen alentamisesta kaupalliselle si-
viililentoliikenteelle. Alennukset noudattavat valtioneuvos-
ton budjettiriihessään esittämiä linjauksia. Alennusprosentti 
vuoden 2009 loppuun asti on kymmenen prosenttia. Erik-
seen päätetään vuosien 2010 ja 2011 alennuksista. Alen-
nuspolitiikalla halutaan osaltaan parantaa lentoliikenteen 
toimintaedellytyksiä, erityisesti haasteellisessa tilanteessa 
olevaa kotimaan liikennettä.
Valtion lentoasemaverkosto on ollut kokonaisuutena kan-
nattava mahdollistaen tiheän alueellisen lentoasemaverkos-
ton ylläpidon ja yhteydet myös kannattamattomille lento-
asemille, jotka ovat kuitenkin talousalueilleen tärkeitä. Pien-
ten lentoasemien kannattamattomuus pysyy kuitenkin on-
gelmana. Liikennevirrat kyseisille lentoasemille ovat ohuita 
ja liikennöinti operaattoreille vain heikosti kannattavaa tai 
kannattamatonta. Liikenteen mahdollisesti loppuessa sen 
uudelleen käynnistäminen on vaikeaa. Eteläisen Suomen 
kannattamattomien lentoasemien tulevaisuus on epävar-
ma, jos reitit eivät ole kannattavia operaattoreille. Saman-
aikaisesti maaliikenneyhteydet kehittyvät lyhentäen mat-
ka-aikoja.
Ilmailulaitos Finavia on tähän mennessä tuottanut omis-
tajalleen jatkuvaa osinkovirtaa voitontuloutuksena valtion 
budjettitalouden tarpeisiin. Finavialta perittävällä veronluon-
teisella maksulla rahoitetaan myös ilmailuviranomaisen, Il-
mailuhallinnon toiminta suurelta osalta. 
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3.4.1 Liikematkustus
Edellä on kuvattu globaalin talouden muutoksia. Suomel-
le kyseiset muutokset ovat merkinneet viennistä riippuvai-
sen asemamme korostumista ja liikematkustusaktiviteetin 
suuntautumista uusille alueille, erityisesti Aasiaan. Finnairin 
varhainen voimakas panostus Aasian liikenteeseen on anta-
nut liikematkustajalle hyvät edellytykset toimintaan uusilla, 
kovan taloudellisen kasvun markkinoilla. 
Samanaikaisesti Aasian liikenteen syöttöyhteydet Euroo-
pasta ovat kehittyneet tarjoten lisääntyvää yhteystarjontaa 
palvelemaan Suomen ja Euroopan välistä liikematkustusta. 
Liikematkustuksen volyymin valtaosan suuntautuessa Eu-
rooppaan on tämä kehitys ollut tärkeä. Runsas suorien yh-
teyksien määrä Helsinki-Vantaalta tarjoaa selvän kilpailu-
edun. Tämän seikan merkitys korostuu Suomen eri alueille 
sijoittuneille yrityksille. Näille toimijoille mahdollisuus yh-
den päivän kuluessa toteutettavaan tehokkaaseen Euroo-
pan liikematkaan antaa mahdollisuuden toimia paremmin 
samalta viivalta kilpailijoiden kanssa. Yritysten sijoittumis-
päätökset ovat osittain suoraan riippuvaisia lentoyhteyden 
olemassaolosta ja säilymisestä.
Lentoliikenteelle ei ole korvaajaa talouselämämme kan-
sainvälisten yhteyksien ylläpidossa. Liikematkustuksen 
edellytysten kehittäminen ja turvaaminen niin Helsinki-Van-
taalla kuin koko Suomen lentoasemaverkolla on jatkossakin 
Suomelle elintärkeätä.
3.4.2 Vapaa-ajan matkustajat
Kotitalouksien vaurauden lisääntymisen rinnalla on myös va-
paa-aika viime vuosikymmeninä lisääntynyt. Vapaa-aikaa ar-
vostetaan ja vapaa-ajan käytölle asetetaan lisääntyviä si-
sällöllisiä vaatimuksia. Erittäin merkittävä osa kotitalouksien 
käytettävissä olevista varoista suunnataan matkailuun. Pe-
rinteisten viikon lomapakettien rinnalla matkustusta suunna-
taan entistä enemmän myös lyhyempikestoisiin ulkomaan-
matkoihin. Tätä kehitystä lisääntynyt yhteystarjonta ruok-
kii edelleen. Samoin halpalentokonseptin mukanaan tuoma 
lentohintojen lasku ja uudet yhteydet voimistavat kehitystä 
ja tuovat kokonaan uusia ryhmiä lentoliikenteen käyttäjiksi.
Merkittävä vapaa-ajan matkustamiseen liittyvä rakenteel-
linen muutos on myös edessä. Suurten ikäluokkien myötä 
eläkkeelle siirtyy entistä suurempi ja vauraampi ryhmä, joka 
on tottunut matkustamaan niin työasioissa kuin vapaa-ajal-
laankin. Merkittävä osa tämän ryhmän matkustuskiinnostuk-
sesta suuntautuu kohteisiin, jotka edellyttävät lentoyhtey-
den käyttöä. 
Suomen sisällä lentomatkustuksen osuus vapaa-ajan mat-
koista on luonnollisesti pienempi, mutta eräiden alueiden ku-
ten Lapin matkailun lisääntyminen ylläpitää lentomatkustuk-
sen kysyntää erityisesti eteläisimmän Suomen väestökeskit-
tymissä.
Vapaa-ajan matkustukseen liittyvä lentoliikenteen kysyn-
täpohja on lähivuosina siis useista eri syistä johtuen varsin 
vahva.
3.4.3 Matkailun merkitys talousalueilla
Suomen alueellinen rakenne on muuttunut voimakkaasti. 
Väestö on keskittynyt Etelä-Suomen suurten kaupunkien 
ympärille. Muualla Suomessa alueelliset kasvukeskukset 
ovat saaneet osansa muuttovoitosta, mutta tämä kehitys 
näyttää juuri tällä hetkellä olevan pysähtymässä. Monien 
talousalueiden tuotannollinen toiminta on talouselämän glo-
baalissa rakennemuutoksessa supistunut ja elinkeinopoh-
ja kapeutunut. Syntyneessä tilanteessa on matkailuelin-
keinosta muodostunut erityisesti Pohjois- ja Itä-Suomessa 
keskeinen toimiala. 
Keväällä 2006 hyväksytyssä Suomen matkailustrategias-
sa painotetaan voimakkaasti matkailukeskusten kasvatta-
mista. Matkailun kilpailukyvyn perusedellytyksenä pidetään 
näiden kohteiden saavutettavuutta niin Suomen sisällä kuin 
ulkomailta. Matkailustrategia korostaa voimakkaasti katta-
van, sujuvan ja hinnaltaan kilpailukykyisen liikennejärjes-
telmän merkitystä: matkailukeskusten saavutettavuudesta 
on luotava Suomen ylivoimainen kilpailuetu. 
Matkailun kasvuedellytykset Suomessa perustuvat eri-
tyisesti ulkomaisen turistivirran kasvuun. Nämä matkaili-
jat saapuvat Suomeen suurelta osin lentäen ja joka tapa-
uksessa enimmäkseen Helsingin kautta, jolloin nopeimmat 
yhteydet matkailukeskuksiin erityisesti Pohjois-Suomessa 
tarjoaa lentoliikenne. Pohjois- ja Itä-Suomen matkailutar-
jonnan tuotteistaminen (esimerkiksi kokous-, kongressi- ja 
niin sanottu incentive-matkailu) tulee enenevässä määrin 
perustumaan lentoyhteyteen.
Suomeen suuntautuvan kansainvälisen matkailun mer-
kittävänä piirteenä on edelleen voimakas kausiluontoisuus, 
jota pyritään tasoittamaan. Sesonkien pidentäminen on ta-
lousalueille tärkeää ja toisaalta oleellista lentoyhteyksien 
ylläpidolle ja kehittämismahdollisuuksille. Ilman matkailua 








Eri liikennemuotojen keskinäiseen kilpailuasemaan vai-
kuttaa useitakin tekijöitä, jotka vääristävät kilpailutilannetta 
lentoliikenteen tappioksi. Osa näistä tekijöistä syntyy len-
toliikenteelle asetetuista sääntelyn tiukemmista vaatimuk-
sista. Lentoliikenteen turvaamiseen (security) kohdistuvat 
vaatimukset ovat tiukentuneet merkittävästi. Vastaavia ra-
sitteita ei muilla liikennemuodoilla – meriliikennettä jossain 
määrin lukuun ottamatta - ainakaan vielä ole. Kustannus-
rasituksen lisäksi tiukennetut vaatimukset vaikuttavat myös 
lentoliikenteen sujuvuuteen.
Poikkeavasta kohtelusta toinen esimerkki on matkusta-
jan oikeuksien sääntely. Lentoyhtiöiden vastuut esimerkiksi 
lennon peruuntuessa ovat korkeammat ja tiukemmat kuin 
muilla liikennemuodoilla. Lentoliikenteen vakiokorvaussään-
nökset ovat spesifit ja pitkälti korvaustasoiltaan sitovat. Len-
toliikenteen osalta yhteisötasolla on myös säännelty vam-
maisten ja liikuntarajoitteisten matkustajien oikeuksista. 
Rautatieliikenteen osalta matkustajan oikeuksia koskevaa 
yhteisösääntelyä on kuitenkin tulossa voimaan 3.12.2009. 
Vesiliikenteen ja linja-autoliikenteen matkustajien oikeuk-
sia koskevaa lainsäädäntöä puolestaan valmistellaan par-
haillaan EU:ssa. Tilanne on siten liikennemuotojen välillä 
tasoittumassa tältä osin.
Kotimaan liikennejärjestelmää tarkasteltaessa huomioi-
tavaa on, että infrastruktuurin erilaiset rahoitusperiaatteet 




 Lentoliikenteen kilpailuympäristö on EU:n alueella vapaa. 
Säädöspohjaisia kilpailurajoitteita lentoyhtiöiden toiminnalle 
kotimaan ja EU:n sisäisessä lentoliikenteessä ei ole. Suoma-
laista lentoliikenteen kilpailuympäristöä määrittääkin enem-
män suppea väestöpohja. Suuri osa väestöstä asuu etelässä 
varsin suppealla alueella, jonka sisällä lentoliikenteen tarve 
on vähäinen. 
Lentoliikenne soveltuu hyvin pitkämatkaisemman koti-
maan liikennetarpeen hoitamiseen muualle Suomeen, mut-
ta asukastiheys keskisessä ja Pohjois-Suomessa on pieni ja 
liikennevirrat ohuempia. Tämän vuoksi vain osa reiteistä on 
selvästi kannattavia ja vastaavasti vain osa lentoasemista on 
yksinään arvioituna kannattavia. Tämän vuoksi edellytyksiä 
kilpailun syntymiselle kotimaan liikenteessä ei kaikilla rei-
teillä eikä varsinkaan taantuvilla talousalueilla ole. Kilpailun 
puute heikentää puolestaan matkustajan kannalta lentolii-
kenteen hintakilpailukykyä tietyillä yhteysväleillä verrattuna 
muihin liikennemuotoihin. 
Kilpailun vaikutus näkyykin enemmän kansainvälisessä 
liikenteessä. Toisaalta reiteillä on useita toimijoita selväs-
sä kilpailutilanteessa, ja toisaalta lentoyhtiöt hakevat uusia 
reittikohteita ja lisäävät näin tarjontaa. Olennainen kilpailu-
tekijä kansainvälisessä liikenteessä on ollut halpayhtiöiden 
tulo markkinoille. Lisäreittitarjonnan lisäksi ne ovat tulleet 
useille korkean volyymin reiteille kilpailijoiksi perinteisille 
toimijoille pitkälti hinnoittelua hyväksi käyttäen. Halpayh-
tiöiden vaikutus, vaikkakin Suomessa selvästi vähäisempi 
kuin esimerkiksi Ruotsissa, on ollut kilpailullisesti merkit-
tävä. Lentolippujen hintataso on halpakonseptin vaikutuk-
sesta kilpailluilla reiteillä laskenut ja lippuehdot ovat muut-
tuneet. Kuluttajalle kehitys on ollut myönteinen ja lisännyt 
lentoliikenteen kysyntää tuoden mukaan myös aivan uusia 
asiakasryhmiä. 
Viime vuosien vahvasta kysyntätilanteesta huolimatta uu-
si tilanne on ollut useille lentoyhtiöille haasteellinen. Lip-
pujen hintaeroosio on syönyt toiminnan kannattavuutta. 
Kasvaneet matkustajamäärät ovat toisaalta antaneet hy-
vät edellytykset kehittää lentoasemainfrastruktuuria vastaa-
maan lentoyhtiöiden kysyntää ja palvelutarpeita. 
Suomen lentoliikennejärjestelmä tarjoaa globaalien muu-
tosten ohjaamassa talousrakenteen kehityksessä Suomelle 
sen nopean yhteysverkon muualle maailmaan, jota mikään 
muu liikennemuoto ei voi kompensoida. Vientivetoinen maa 
tarvitsee lentoliikennettä ja sen luomaa laajaa yhteysverk-
koa syrjäisen sijaintimme vaikutusta tasaamaan. Kotimaan 
lentoyhteysverkon integroiminen kansainväliseen verkkoon 
on oleellinen osa etäisyystekijän murtamista. Kansainvä-
linen kehitys on tehnyt mahdolliseksi myös hyötyä sijain-
nistamme: Helsinki-Vantaan edullinen sijainti Euroopan ja 
Kaakkois-Aasian välissä on tuonut Suomelle kilpailuedun, 
jonka Finnair on onnistuneesti liikenteessään hyödyntänyt. 
Lentoliikenteen etäisyystekijää murtavan roolin toteutumi-
sen edellytykset tulee jatkossakin turvata.
Lentoliikennejärjestelmämme eroaa muista liikennemuo-
doista siinä, että se perustuu asiakasrahoitukseen. Infra-
struktuurin ylläpito ja kehittäminen voidaan tehdä asiakas-
maksuin. Lentoyhtiöt maksavat veroina ja Finavia voitontu-
loutuksena ja veronluonteisina maksuina merkittäviä sum-
mia vuosittain valtiolle.
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Kansainvälisenä liikennemuotona lentoliikennettä on sään-
nelty sekä kansainvälisellä että kansallisella tasolla. Laaja-
mittaista kansainvälistä yhteistyötä tehdään Kansainvälises-
sä siviili-ilmailujärjestössä IcAOssa, johon kuuluu peräti 190 
valtiota. IcAO perustettiin vuonna 1945 toimimaan ilmailun 
standardoijana. Kansainvälinen siviili-ilmailun yleissopimus 
liitteineen kattaa kaikki oleellisimmat ilmailukysymykset: 
lentoturvallisuus-, lentoliikenne-, sujuvuus-, siviili-ilmailun 
turvaamis- sekä ympäristökysymykset ja niin edelleen. So-
pimuksen liitteissä säädetään näistä kysymyksistä standar-
dien ja suositusten (SARPs, Standard and Recommended
Practices) muodossa. Suuntaviivat tarkennetaan alueelli-
sesti (maanosittain) tehdyllä yhteistyöllä.
Euroopassa toimii monta ilmailuorganisaatiota rinnak-
kain. IcAOn Pariisin toimisto tekee alueellista yhteistyötä lä-
hinnä teknisissä asioissa kuten lentoreittien ja radiotaajuuk-
sien hallinnassa. Euroopan siviili-ilmailukonferenssi EcAc 
(European Civil Aviation Conference) on toiminut vuodesta 
1955. EcAc on keskustelufoorumi, jossa keskitytään len-
toliikenne-, siviili-ilmailun turvaamis- ja sujuvuusasioihin. 
Pohjoismaisella yhteistyöllä on myös vahva asema il-
mailussa. Suomi on osallisena IcAOn yhteydessä toimivas-
sa Pohjoismaiden yhteisessä edustustossa NORDIcAOssa 
(Nordic Delegation to ICAO). Pohjoismaiden samankaltaisten 
olosuhteiden ja infrastruktuurin vuoksi yhteistyö on erityisen 
hedelmällistä. Vuosittain järjestettävissä pohjoismaisissa il-
mailujohtajatapaamisissa keskustellaan yhteisistä linjauksista 
ja yhteistyöstä sekä perustetaan tarvittaessa yhteispohjois-
maisia työryhmiä.
Aina viime vuosiin saakka ilmailuviranomaiset olivat mones-
sa maassa samalla sekä viranomaisia että palveluntarjoajia. 
Nyt ollaan varsinkin Euroopassa siirtymässä erillisiin viranomai-
siin ja palveluntarjoajiin. Historiasta johtuen joissakin kansain-
välisissä organisaatioissa ovat aktiivisia sekä viranomaiset että 
palveluntarjoajat. Palveluntarjoajat osallistuvat varsinkin tekni-
siin asiantuntijapaneeleihin ja -työryhmiin. Edellä mainittujen 
lisäksi vuodesta 1963 toiminut Euroopan lennonvarmistusjär-
jestö Eurocontrol on tällainen organisaatio.
Yhteisölainsäädännön lisääntyminen ilmailualalla aiheut-
taa suuria muutoksia järjestökartalla. Monet lentoliikenne- 
ja lentoturvallisuuskysymykset ovat siirtyneet yhteisön toi-
mivaltaan. Yhteisön ilmailulainsäädäntö ulottuu asteittain 
Mustalle merelle asti EcAA-sopimuksen myötä. Esimerkiksi 
EcAc-verkostoon kuuluvista maista Euroopan yhteisen il-
mailualueen (EcAA) ulkopuolelle jäävät ainoastaan Arme-
nia, Azerbaidzhan, Moldova, Turkki ja Ukraina. 
Euroopan lentoturvallisuusviranomaiset ovat 1970-luvulta 
asti tehneet yhteistyötä harmonisoitujen lentoturvallisuus-
vaatimusten laatimiseksi lentokelpoisuuspuolella. Sittemmin 
toiminta on laajentunut myös lentotoimintaan ja lupakir-
joihin. Viranomaisten yhteenliittymä jAAsta (Joint Aviation
Authorities) tuli myöhemmin EcAcin liitännäiselin. jAA on 
tehnyt mittavan työn eurooppalaisten vaatimusten harmoni-
soimiseksi, mutta Euroopan lentoturvallisuusviraston EASAn 
perustamisen seurauksena jAAn sääntelytoimintoja ollaan 
ajamassa alas. jAA jatkaa toimintaansa erityisesti koulutuk-
sen tuottajana, mutta se toimii myös kontaktipintana sellai-
sille EcAcin valtioille, jotka eivät ole EU:n jäseniä.
Vaikka yhteiseurooppalaiset suositukset ja sovitut yhteis-
eurooppalaiset ilmailumääräykset ovat korvautumassa sito-
villa ja osittain suoraan sovellettavilla EY-säädöksillä, ilmailu-
viranomaisen työ ei ole vähentynyt. Nykyään valvonta, kuten 
tarkastustehtävät, yritysten toimilupien ja ilmailuhenkilöstön 
lupakirjojen ja kelpuutusten myöntäminen sekä yhteisölain-
säädännön ilmoitusvelvollisuudet ja kasvavat liikennemäärät 
työllistävät entistä enemmän. Yhteisölainsäädännön jatkuva 
kehittyminen aiheuttaa työtä sekä valmistelu- että täytän-
töönpanovaiheessa. Myös kansainvälisten organisaatioiden 
osittain päällekkäiset toiminnot kuluttavat resursseja.
4.1.2 Kansallinen sääntely
Kansallisella tasolla ilmailuviranomaisen sääntelytehtävis-
tä vastasi vuoden 2005 loppuun saakka Ilmailulaitos. Viran-
omaistehtävien hoitaminen saman katon alla kuin lennonvar-
mistus- ja lentoasemapalvelujen tuottaminen oli kauan tar-
koituksenmukainen järjestely. Vuoden 2006 alussa erotettiin 
viranomaistehtävät palvelutehtävistä ja perustettiin Ilmailu-
hallinto hoitamaan ilmailuviranomaisen tehtäviä.
Ilmailuhallinto osallistuu omalla toimialallaan yhteistyöhön 
sääntelyasioissa kansainvälisissä ja eurooppalaisissa fooru-
meissa sekä panee kansainväliset normit täytäntöön Suo-
messa. Ilmailuhallinnon tehtävistä on säädetty ilmailulais-
sa ja laissa Ilmailuhallinnosta. Valtioneuvostolla, liikenne- ja 
viestintäministeriöllä ja Ilmailuhallinnolla on kullakin säänte-
lyvaltuudet ilmailulaissa määrätyissä asioissa.
Ilmailuhallinnon säädösvalmisteluun osallistuu asiantunti-
joita kaikilta osastoilta. Lentoliikenneosaston normiyksikkö 
vastaa ilmailumääräysten laillisuudesta ja harmonisoinnista. 
Kaikille osastoille on osoitettu tiettyjä valvontatehtäviä viras-
ton työjärjestyksessä.
Vuoden 2010 alusta toteutettavan liikennehallinnon vi-
rastouudistuksen myötä Ilmailuhallinto erillisenä virastona 
lakkaa olemasta. Liikenteen turvallisuusvirastoon yhdiste-
tään Ilmailuhallinnon lisäksi Merenkulkulaitoksen meritur-
vallisuustoiminto, alusliikenteen ohjauksen ja luotsauksen 
viranomaistoiminnot sekä alusrekisterin pitäminen, Rauta-
tievirasto sekä Ajoneuvohallintokeskus. 





Lentoliikenteen harjoittaminen Euroopan talousalueella on 
EU-lentoyhtiölle sekä Islannin, Norjan että Liechtensteinin 
liikenneluvan omaaville lentoyhtiöille vapaata. Tämä koskee 
liikennettä yhteisön sisällä niin jäsenmaiden sisäisillä kuin 
niiden välisillä reiteillä. EY on tämän lisäksi tehnyt liberaalin 
lentoliikennesopimuksen Sveitsin kanssa.
Kun lentoliikennettä harjoitetaan Suomesta Euroopan ta-
lousalueen ulkopuoliseen valtioon, on erikseen tarkastel-
tava säännöllistä lentoliikennettä ja ei-säännöllistä lentolii-
kennettä. Säännöllinen lentoliikenne edellyttää Suomen ja 
kohdevaltion välistä lentoliikennesopimusta, jossa liikenteen 
harjoittamisen edellytykset on määritelty. Ei-säännöllinen 
lentoliikenne edellyttää pääsääntöisesti lentolupaa kaikista 
niistä valtioista, joiden välillä matkustajia kuljetetaan, poik-
keuksena tilaus- ja taksilentoliikenne Pariisin sopimukseen 
(1957) liittyneiden valtioiden välillä. Pariisin sopimusta so-
velletaan nykyään ainoastaan Suomen ja Kroatian, Make-
donian, Moldovan sekä Turkin väliseen liikenteeseen. Suomi 
noudattaa myös EcAcin suositusta taksilentojen vapautta-
misesta luvanvaraisuudesta EcAc-alueella.
Kaikilla kaupallista lentoliikennettä harjoittavilla lentoyhti-
öillä tulee Kansainvälisen siviili-ilmailun yleissopimuksen mu-
kaisesti olla rekisteröintivaltion myöntämä lentotoimintalupa.
4.2.2 Liikenneoikeudet
Suomella on bilateraaliset lentoliikennesuhteet yli 30 EU:n 
ulkopuolisen valtion kanssa. Suhteet perustuvat voimassa 
oleviin lentoliikennesopimuksiin tai parafoituihin lentoliiken-
nesopimuksiin, joita hyödynnetään soveltuvin osin. jouk-
koon mahtuu sekä liberaaleja sopimuksia, joissa liikennöin-
tiin oikeutettujen lentoyhtiöiden määrää, viikkovuoroja ja 
kohteita ei ole rajoitettu, sekä hyvinkin restriktiivisiä sopi-
muksia, joissa niin lentoyhtiöiden, kohteiden kuin viikkovuo-
rojen määrä on tarkoin määritelty. Lisätietoja lentoliikenne-
sopimuksista löytyy Ilmailuhallinnon verkkosivuilta.
Suomi on omalta osaltaan tavoitellut mahdollisimman li-
beraaleja lentoliikennesopimuksia. Tulevista lentoliikenne-
sopimusneuvotteluista tiedotetaan Suomeen tai Suomes-
ta säännöllisesti liikennöiville EU-lentoyhtiöille, jotta nämä 
voivat esittää huomioita tai toiveita neuvottelutavoitteiden 
osalta. Kun toinen sopimuspuoli on valmis myöntämään 
vain rajoitetusti liikenneoikeuksia, jaetaan oikeudet avoi-
mella menettelyllä.
Euroopan komission tavoitteena on, että jäsenvaltioiden 
kahdenväliset sopimukset korvattaisiin mahdollisuuksien 
mukaan koko yhteisön puolesta kolmansien maiden kanssa 
tehtävillä yhteisösopimuksilla. Lähtökohtaisesti EU:n lento-
yhtiöiden toimintamahdollisuuksia pyritään edistämään kah-
della eri tavalla. Ensinnäkin pyritään luomaan mahdollisim-
man vapaat markkinat, vailla liikenneoikeuksiin kohdistuvia 
rajoituksia. Toiseksi sopimuksilla tähdätään lentoliikenteen 
harjoittamiseen liittyvän lainsäädännön harmonisointiin eri-
tyisesti lentoturvallisuuden, siviili-ilmailun turvaamisen, kil-
pailun ja valtiontukien osalta. 
EU on allekirjoittanut kattavat lentoliikennesopimukset 
Länsi-Balkanin valtioiden, Yhdysvaltojen, Marokon ja Ka-
nadan kanssa. Lisäksi komissio on osoittanut kiinnostus-
ta käydä neuvotteluja yhteisönlaajuisista sopimuksista Kii-
nan, Venäjän, Intian, Ukrainan, Israelin, chilen, Australian, 
Uuden-Seelannin, Algerian, Tunisian, Georgian, Israelin ja 
jordanian kanssa. Näistä maista Suomen kannalta ehdotto-
masti tärkein on Venäjä jo ylilento-oikeuksienkin kannalta. 
Myös Kiina ja Intia ovat Suomen kannalta kiinnostavia koh-
demaita. Suomella on voimassa olevat restriktiiviset lento-
liikennesopimukset Venäjän, Kiinan ja Intian kanssa. chilen 
ja Australian kanssa Suomi on parafoinut lentoliikennesopi-
mukset. Tunisian kanssa on käyty alustavia neuvotteluja.
4.2.3 Yhteisölainsäädäntö
Erinäiset säädökset rajoittavat todellisia mahdollisuuksia 
harjoittaa lentoliikennettä Euroopassa tai asettavat ainakin 
korkeat vaatimukset lentoyhtiöille. Lentoliikenteen kannalta 
merkityksellisin säädöskokonaisuus on niin sanottu lentolii-
kenteen kolmas vapautuspaketti, johon kuuluu kolme ase-
tusta. Kolmatta vapautuspakettia on päivitetty ja säädökset 
koottu yhteen asetukseen, joka tuli voimaan vuonna 2008.
Yhteisölainsäädäntöä on runsaasti myös kilpailun sekä ku-
luttajansuojan alalla. Lentoliikenne oli ensimmäinen liikenne-
muoto, jonka osalta hyväksyttiin yhteiset säännöt matkus-
tajien oikeuksista. Yhteisön lainsäädäntöä lentomatkustajien 
oikeuksista ylivaraus- ja peruutustilanteissa sovelletaan sään-
nölliseen lentoliikenteeseen ja tilauslentoihin, kansalliseen ja 
kansainväliseen liikenteeseen sekä kaikentyyppisiin lentoyh-
tiöihin. Vammaisten ja liikuntarajoitteisten matkustajien oi-
keuksista on oma erillinen asetus. 
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5.2  
Kansainväliset sääntelyyn  




 Ilmailun kansainvälisestä luonteesta johtuen ilmailussa 
noudatettavat säännöt pohjautuvat kansainvälisesti hyväk-
syttyihin standardeihin, suosituksiin ja normeihin. Keskei-
sinä arvoina näitä standardeja laadittaessa ovat perintei-
sesti olleet lentoturvallisuus (ensisijaisena) ja lisäksi sivii-
li-ilmailun turvaaminen laittomilta teoilta, lentoliikenteen 
sujuvuuden edistäminen sekä yhä enenevässä määrin ym-
päristökysymykset. 
Standardointityön lisäksi myös strategiatyötä tehdään kan-
sainvälisessä yhteistyössä. Tavoitteita ja indikaattoreita mää-
ritellään kansainvälisillä lentoliikennekysymyksiä käsittelevillä 
foorumeilla, IcAOssa, EcAcissa, Eurocontrolissa kuten myös 
EU:ssa sen lentoturvallisuusvirasto EASAssa. Ilmailun puolel-
la turvallisuudenhallintajärjestelmää ei edellytetä yksin toi-
mijoilta, vaan vaatimusta ollaan ulottamassa myös valtioihin. 
johtuen EU:n roolista ilmailussa, muun muassa IcAOn jat-
kossa edellyttämä valtion turvallisuusohjelma (State Safety
Plan) on koordinoitava yhteistyössä EASAn kanssa.
Ilmailulainsäädännön osalta toimivalta on suurelta osin 
siirtynyt Euroopan yhteisölle niin lentoturvallisuutta, siviili-
ilmailun turvaamista kuin ympäristöä käsittelevissä kysy-
myksissä. Valtaosa ilmailun yhteisölainsäädäntöä on annettu 
suoraan sovellettavien asetusten muodossa. 
jotta Suomelle tärkeät kysymykset ja suomalaisen ilmai-
lun erityispiirteet tulevat meillä sovellettavassa lainsäädän-
nössä huomioiduiksi, Suomen on oltava erityisen aktiivi-
nen niin kansainvälisten standardien, suositusten ja nor-
mien kuin myös yhteisölainsäädännön valmisteluvaiheessa. 
Suomen osallistuminen kansainväliseen strategiatyöhön on 
samoin ensiarvoisen tärkeää. 
5.2.1 ICAO
Kansainvälinen siviili-ilmailujärjestö IcAO on säilyttänyt 
keskeisen asemansa ilmailun standardien ja suositusten 
kehittäjänä ja hyväksyjänä. IcAOssa on luotu kansainväli-
set pelisäännöt, joita Suomi haluaa korostaa ja tuoda esiin 
niin EU:ssa kuin muissakin kansainvälisissä ja kansallisissa 
yhteyksissä. IcAO on asettanut kansainväliselle lentoliiken-
teelle minimistandardit ja suositukset, joita tarkennetaan 
kansallisilla ja alueellisilla vaatimuksilla. 
5.2.2 ECAC ja JAA
Euroopan siviili-ilmailukonferenssi EcAc on eurooppalainen 
yhteistyöorganisaatio ja keskustelufoorumi, jonka tarkoituk-
sena on edistää siviili-ilmailun turvallisuutta, tehokkuutta ja 
kestävää kehitystä. EcAc tekee tiivistä yhteistyötä paitsi eu-
rooppalaisten siviili-ilmailujärjestöjen, myös Euroopan ulko-
puolisten järjestöjen kanssa. EcAc vaikuttaa yhteiseuroop-
palaisilla suosituksillaan lentoturvallisuusasioihin. EcAcin puit-
teissa on luotu esimerkiksi asematasotarkastusjärjestelmä.
Euroopan ilmailuviranomaisten yhteistyöelin jAA käyn-
nisti laajamittaisen eurooppalaisen harmonisointityön en-
sin lentokelpoisuusasioissa (ilma-alusten tyyppihyväksyn-
tä) viranomaisyhteistyönä (Joint Airworthiness Authorities), 
mutta toimiala laajeni myöhemmin kattamaan lentoturval-
lisuutta laajemmin, eli myös lentotoiminnan, huoltotoimin-
nan, ilmailualan koulutuksen ja lupakirjat. Euroopan len-
toturvallisuusvirasto EASA on sittemmin ottanut jAAn teh-
tävät hoitaakseen, ja jAAn toimintoja on ajettu alas. jAA 
keskittyy jatkossa koulutustoimintaan EcAcin alaisuudessa.
5.2.3 Eurocontrol
Euroopan lennonvarmistusjärjestö Eurocontrol perustettiin 
jo 1960-luvulla, mutta Suomi liittyi siihen vasta vuonna 
2001. Liittymisviiveen syyt olivat pitkälti taloudelliset. jär-
jestön tarkoituksena on lisätä yhdenmukaisuutta lennonvar-
mistusasioissa ja siten edistää ilmatilan käytön tehokkuut-
ta, lentoliikenteen sujuvuutta ja lentämisen turvallisuutta. 
Eurocontrolin turvallisuuskomissio valmistelee lennonvar-
mistusta koskevia normeja, joita kutsutaan ESARReiksi. Ak-
tiivinen osallistuminen järjestön toimintaan on tärkeää. EY:n 
jäsenyydestä Eurocontrolissa on sovittu, mutta tarvittavat 
ratifiointi- ja voimaansaattamisprosessit ovat vielä vireillä. 
Eurocontrol tarjoaa myös Euroopan kattavaa reittilasku-
tuspalvelua sekä yläilmatilan valvontaa Benelux-maissa. 
Kun EY muun muassa yhtenäistä eurooppalaista ilmatilaa 
käsittelevän lainsäädäntöpaketin ja EASA-asetuksen sovel-
tamisalan laajenemisen myötä saa yhä enemmän toimival-
taa lennonvarmistuskysymyksissä, Eurocontrolin norminan-
totehtävät vähenevät.
5.2.4 Euroopan yhteisö ja EASA
EY:n jäsenvaltioiden ilmailulainsäädäntö on siis yhä eneneväs-
sä määrin yhteisölainsäädäntöä. Lainsäädännön valmisteluun 
Suomi osallistuu sekä ministeriö- että virastotasolla. Euroopan 
parlamentin ja neuvoston asetusten ja direktiivien valmiste-
luun osallistuu erityisesti liikenne- ja viestintäministeriö työ-
ryhmä- ja neuvostotasolla. Tarvittaessa myös Ilmailuhallinnon 
edustajat osallistuvat työryhmiin. Suomen kannat ilmailukysy-
myksissä käsitellään EU-asiain komitean alaisessa liikenneja-
ostossa sekä substanssipohjaisessa ad hoc -koordinaatiossa.
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Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksiin ja direktii-
veihin liittyvät täytäntöönpanosäännöt annetaan komission 
asetuksina. Yhteisölainsäädännöllä on annettu sekä Euroo-
pan lentoturvallisuusvirasto EASAlle että Euroopan lennon-
varmistusjärjestö Eurocontrolille valmisteleva rooli joidenkin 
täytäntöönpanosääntöjen osalta. Ilmailuhallinto osallistuu 
aktiivisesti valmistelutyöhön EASAssa ja Eurocontrolissa sa-
moin kuin komission johtamissa työryhmissä. 
Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA on Euroopan uni-
onin erillisvirasto, jolle on annettu tehtäväksi hoitaa erityisiä 
toimeenpano- ja sääntelytehtäviä lentoturvallisuuden alalla. 
Virastolla on hyvin tärkeä rooli Euroopan unionin strategi-
assa, jonka tarkoituksena on luoda korkea, yhtenäinen Eu-
roopan siviili-ilmailun turvallisuuden taso ja ylläpitää sitä.
Virastolla on kahtalainen tehtävä. Se tarjoaa Euroopan ko-
missiolle teknistä asiantuntemusta auttamalla ilmailusääntö-
jen laatimisessa monella alueella ja tarjoamalla teknistä apua 
asiaan liittyvien kansainvälisten sopimusten tekemisessä.
Lisäksi virastolle on annettu valtuudet suorittaa joitakin len-
toturvallisuuteen liittyviä toimeenpanotehtäviä, kuten ilmai-
luun liittyvien tuotteiden ja niitä suunnittelevien, tuottavien 
ja huoltavien organisaatioiden sertifiointi. Tämä sertifiointitoi-
minta auttaa varmistamaan lentokelpoisuutta ja ympäristön-
suojelua koskevien normien noudattamisen. EASA on lisäk-
si se viranomainen, josta kolmansien maiden toimijat hake-
vat muun muassa kaikissa EU-maissa pätevät hyväksynnät. 
Vuonna 2009 on päästy sopuun EASAn toimivallan laajentami-
sesta koskemaan lennonvarmistus- ja lentopaikkatoimintoja.
EASAn myötä kansallisten viranomaisten toimivalta sovit-
tujen yhteiseurooppalaisten ilmailumääräysten vahvistajana 
on siirtynyt yhteisölle, joka antaa lentokelpoisuuteen, huolto-
toimintaan, ja jatkossa siis myös lentotoimintaan ja lupakir-
joihin liittyvät normit. jäsenvaltioiden on myös tunnustettava 
EASAn perustamisasetuksen perusteella myöntämät luvat ja 
todistukset. jatkossa kansallisten viranomaisten rooli painot-
tuu erityisesti yhteisten eurooppalaisten normien valmiste-
luun sekä toimilupa- ja valvontaviranomaisena toimimiseen.
Ilmailuhallinnon ylijohtaja on Suomen edustajana EASAn 
hallintoneuvostossa. Varaedustajana on liikenne- ja viestin-
täministeriön virkamies. 
5.3   
Toiminta Suomessa  
kansainvälisen  
suurennuslasin alla
 Ilmailussa on tyypillistä, että kansainvälisiä standardien 
ja normien noudattamista seurataan kansainvälisillä audi-
toinneilla. jäsenvaltioitaan auditoivat IcAO, Eurocontrol se-
kä EU ja sen lentoturvallisuusvirasto EASA. 
IcAOn USOAP-ohjelman (Universal Safety Oversight Au-
dit Programme) puitteissa auditoidaan, kuinka jäsenvaltiot 
ovat panneet täytäntöön IcAOn lentoturvallisuusstandardit 
ja -suositukset ja tutkitaan, noudatetaanko jo olemassa ole-
via yhteisiä turvallisuusvaatimuksia. IcAOlla on lisäksi toi-
nen ohjelma siviili-ilmailun turvaamiseen liittyvän toiminnan 
auditoimiseksi. IcAO auditoi silloisen Lentoturvallisuushal-
linnon lentokelpoisuus-, huolto-, lupakirja-, lentokoulutus- 
ja lentotoiminta-asioiden osalta vuosina 1999 ja 2001, ja 
tarkastuskäyntien perusteella katsottiin Suomen toimivan 
kansainvälisten vaatimusten mukaisesti. Vuoden 2007 au-
ditoinnin kohteena olivat siviili-ilmailun turvaamista koske-
vat standardit. Myös tämä auditointi sujui Suomen kannalta 
onnistuneesti. Auditoinneissa ei oteta kantaa yksinomaan 
teknisluonteisiin kysymyksiin vaan myös esimerkiksi hen-
kilöstön riittävyyteen ja ammattitaitoon. Erityisesti resurs-
sien riittävyys on herättänyt Ilmailuhallintoon kohdistuvissa 
auditeissa kysymyksiä. IcAOn seuraava laajamittainen tar-
kastus Suomessa toteutunee vuonna 2010. IcAO julkaisee 
jäsenvaltioiden tarkastustulosten tiivistelmät.
EU:n komissio auditoi, miten jäsenvaltiot soveltavat siviili-
ilmailun turvaamiseen liittyvää yhteisölainsäädäntöä. Euroo-
pan lentoturvallisuusvirasto EASAlle on annettu tehtäväksi 
puolestaan auditoida jäsenvaltioita siltä osin, kuin on kyse 
yhteisön lentoturvallisuuslainsäädännön soveltamisesta. Li-
säksi Euroopan lennonvarmistusjärjestö Eurocontrol auditoi 
jäsenvaltioiden toimintaa lennonvarmistuksen viranomais-
järjestelyjen osalta. Komissiolla on samoin rooli lennonvar-
mistustoimintojen auditoinnissa.
jäsenvaltioiden viranomaisten auditointien yhteydessä 
tarkastajat käyvät myös paikallisissa yrityksissä.
Kansainvälisen suurennuslasin alla ovat kansallisten vi-
ranomaisten tekemistä tarkastuksista erityisesti niin sano-
tut asematasotarkastukset. Ilmailuhallinnon tarkastajat te-
kevät yhteisölainsäädännön mukaiset tarkastukset lento-
asemillemme lentäviin kolmansien maiden ja yhteisön ilma-
aluksiin. Tarkastushavainnot raportoidaan yhteisön yhteisiin 
tietokantoihin. 
Suomelle on tärkeää, että Suomi pystyy näissä auditoin-
neissa osoittamaan, että toimintamme täyttää vaatimukset. 
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kehitys ja  
liikenteen kasvu
 Ilma-alusten ympäristöominaisuuksia koskeva sääntely 
on kansainvälistä. Samoin lentoliikenteen ympäristövaiku-
tuksia koskeva keskustelu on Suomessa pääasiassa ulko-
maisten esimerkkien nostattamaa.
IcAOn standardit ja suositukset sisältävät muun muassa 
rajoituksia ilma-alusten melu- ja pakokaasupäästöille. Lisäk-
si IcAO julkaisee polttoainetaloudelliseen lentämiseen liitty-
viä teknisiä ohjeita sekä taloudellisen ympäristöohjauksen 
periaatteita. IcAOn ansiosta ilma-aluskaluston ympäristö-
ominaisuuksien kehitys on ollut erittäin voimakasta. Polt-
toaineen kulutus on vähentynyt noin 70 prosenttia istuin-
paikkaa kohden ensimmäisistä kaupallisista suihkukoneista 
lähtien. Melupäästöt ovat myös suuresti vähentyneet. Siir-
ryttäessä 1970-luvun teknologiasta 1990-luvun tasolle suih-
kumatkustajalentokoneiden lentoonlähtömelu on vähenty-
nyt luokkaa 15 dB.
Maailman tasolla lentoliikenteen kasvu on suuruusluokkaa 
5−6 prosenttia. Kasvu on suurinta Kaukoidässä. Volyymin 
muutos on kuitenkin herättänyt keskustelua erityisesti hii-
lidioksidipäästöjen kehittymisen ja ilmastovaikutuksia kos-
kevien huolien vuoksi. Euroopassa erityisesti Iso-Britannia, 
joka on varsin riippuvainen lentoliikenteestä, on viime vuo-
sina pitänyt EU-tasolla esillä keskustelua lentoliikenteen il-
mastovaikutusten hallinnasta.
Ympäristökysymysten merkitys lentoliikenteen harjoitta-
misen ja lentoyhtiöiden kilpailukyvyn kannalta kasvaa jatku-
vasti. Suomen ja EU:n intressissä on tavoitella maailmanlaa-
juisia ratkaisuja, koska ympäristöön panostamisen kustan-
nukset heikentävät muutoin lentoyhtiöidemme kilpailukykyä 
suhteessa muun maailman toimijoihin. Toisaalta EU:ssa on 
poliittista tahtoa edetä eräissä ilma-aluksia tai lentoliiken-
nettä koskevissa ympäristösääntelykysymyksissä nopeam-
min, kuin mihin useat IcAOn jäsenmaat ovat halukkaita.  
6.2.1 Ilmastonmuutos
Valtaosa (yli 90 prosenttia) kotimaan liikenteen kasvihuone-
kaasupäästöistä syntyy tieliikenteessä. Tieliikenteen pääs-
töistä noin 60 prosenttia aiheutuu henkilöautoliikenteestä, 
36 prosenttia taas paketti- ja kuorma-autoista. Rautatielii-
kenteen osuus päästöistä on noin prosentin verran, lento-
liikenteen noin kaksi prosenttia ja vesiliikenteen noin neljä 
prosenttia.
Tieliikenteen suhteellinen osuus pienenee, jos mukaan 
lasketaan myös kansainvälinen liikenne Suomen talousalu-
eella sekä rautatieliikenteen vaatima energiantuotanto. Täl-
lä tavoin laskien liikenteen päästöt Suomessa olivat vuon-
na 2007 noin 17,6 miljoonaa tonnia cO2 ekv. Tieliikenteen 
osuus päästöistä on noin 80 prosenttia, meriliikenteen noin 
15 prosenttia, lentoliikenteen noin kolme prosenttia ja rau-
tatieliikenteen osuus 1−2 prosenttia.
Globaalilla tasolla lentoliikenteen päästöt ovat vain noin 
kaksi prosenttia ihmistoiminnan cO2-päästöistä. Lentoliiken-
teen lämmitysvaikutus on noin kaksinkertainen pelkkään cO2-
päästöön verrattuna eli säteilypakote on noin 3,5 prosenttia 
ihmisen aiheuttamasta (ilman cirruspilvien vaikutusta). Suo-
mea palvelevan lentoliikenteen cO2-päästöt (ei sisällä ylilento-
ja) ovat noin kaksi Mt eli noin yksi prosentti EU:n jäsenmaiden 
(ilman Bulgariaa ja Romaniaa) lentoliikenteen päästöistä. Ver-
tailukohteena on esimerkiksi autoliikenne, jonka cO2-päästöt 
Suomessa ovat noin 12 Mt.
Lentoliikenteen volyymi kasvaa lähivuosina Euroopas-
sa lähes viisi prosenttia vuodessa, ja globaalisti ehkä vielä 
1−2 prosenttiyksikköä enemmän. Päästöt kasvavat hitaam-
min, sillä lentoliikenteen energiatehokkuus paranee noin yh-
den prosentin vuodessa konekaluston kehittymisen ansios-
ta. Teknisesti toteutettavissa olevaa vaihtoehtoa ratkaise-
van suuren vähennysharppauksen mahdollistamiseksi ei ole 
näköpiirissä. Ilmatilan käytön tehostamisella on mahdollista 
vähentää päästöjä yleisesti muutamia prosentteja. Suomes-
sa vähennysmahdollisuudet ovat kuitenkin vähäiset, sillä il-
matilan käytön hallinta on meillä jo nyt tehokkaampaa kuin 
Keski-Euroopassa. 
Lentoliikenteen määrää ei voida rajoittaa puuttumatta kan-
salaisten perusoikeuksiin. Päästöjen vähentämistoimiksi esi-
tetään yleensä taloudellisia keinoja, joko poliittisesti päätet-
tynä tai markkinamekanismien mukaisesti määräytyen. Po-
liittisia ratkaisuja olisivat verot ja maksut, jotka vaikuttaisivat 
pääasiassa kysynnän vähenemisen kautta. Kansainvälisten 
sopimusten vuoksi pidetään lentopolttonesteen verotusta kui-
tenkin yleisesti lähes mahdottomana toteuttaa kansainvälisil-
lä lennoilla. Päästökauppa olisi markkinoiden mukaan mää-
räytyvä vaihtoehtoinen ohjauskeino. Teoriassa se voisi toimia 
juuri oikealla tavalla: koska lentoliikenteessä vähennyskus-
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tannukset ovat hyvin korkeita, voisi lentoliikenteen toimijoilla 
olla mahdollisuus ostaa päästöoikeutensa muiden tuotanto-
sektoreiden toimijoilta, jolloin kaikki hyötyisivät. 
YK:n ilmastosopimuksen (UNFccc) toteuttamiseen sekä 
seuraavan sopimuskauden neuvotteluihin liittyvät niin sano-
tut osapuolikokoukset (cOP) ja teknis-tieteellisten apuelinten 
kokoukset (SBSTA, SBI). Kansainvälisen lento- ja laivaliiken-
teen päästöjen vähentämistä on käsitelty kokouksissa sään-
nöllisesti, mutta eri osapuolten politiikoista johtuen päätök-
siä kansainvälisen liikenteen päästöistä tai asian käsittelystä 
seuraavalla ilmastosopimuskaudella ei ole tehty. Tällä hetkellä 
käydään neuvotteluja vuoden 2012 jälkeisestä sopimusjär-
jestelmästä. Neuvottelut on määrä saada päätökseen vuonna 
2009 Kööpenhaminassa. EU:n ympäristöneuvosto hyväksyi 
lokakuussa 2009 päätelmät koskien yhteisön kantaa Köö-
penhaminan neuvotteluihin valmistauduttaessa. Niiden mu-
kaan kansainvälisen lentoliikenteen ja meriliikenteen pääs-
tövähennystavoitteet olisi sisällytettävä Kööpenhaminan so-
pimukseen ja osapuolten olisi sitouduttava toimimaan IcAOn 
ja Kansainvälisen merenkulkujärjestön IMOn kautta kansain-
välisen sopimuksen aikaan saamiseksi asiassa.
IcAOn puitteissa on ollut varsin hidasta sopia maailman-
laajuisista toimenpiteistä lentoliikenteen hiilidioksidipäästö-
jen kasvun vähentämiseksi, sillä eri jäsenmaiden politiikat 
koskien lentoliikennettä ja ilmastotoimia ovat kovin erilai-
sia. IcAO on kuitenkin perustanut työryhmän käsittelemään 
kansainvälisen lentoliikenteen vaikutuksia ilmastonmuutok-
seen. Lokakuussa 2009 pidettiin korkean tason kokous, jos-
sa valmisteltiin IcAOn kontribuutiota Kööpenhaminan ilmas-
tokonferenssiin.
EU:ssa lentoliikenteen päästökaupasta on hyväksytty di-
rektiivi, joka tuli voimaan helmikuussa 2009. Päästökauppa 
aloitetaan kaikilla EU:n sisäisillä sekä EU:n ja kolmansien 
maiden välisillä reiteillä vuonna 2012. Päästökauppa koskee 
kaikkia EU:n alueelta lähteviä ja sinne saapuvia ilma-aluksia. 
Päästöoikeuksia jaetaan vuonna 2012 lentoyhtiöille 97 
prosenttia vuosien 2004–2006 päästöjen keskiarvosta. Oi-
keuksien kokonaismäärää kiristetään vuonna 2013 niin, että 
se on 95 prosenttia vuosien 2004–2006 keskiarvopäästöis-
tä kutakin päästökauppavuotta kohden. jatkossa kokonais-
määrää voidaan edelleen pienentää.
Päästökaupan ensimmäisenä vuonna päästöoikeuksista 
huutokaupataan 15 prosenttia. Loput oikeuksista jaetaan 
lentoyhtiöille ilmaiseksi niin sanotun benchmark-vertailun 
kautta, jossa jakoperusteena ovat lennetyt tonnikilometrit. 
Huutokaupattavaa osuutta kokonaispäästöistä voidaan tar-
vittaessa kasvattaa.
Päästökaupan vaikutuksia kansantalouteen tai lentoyh-
tiöiden talouteen on mahdotonta arvioida tässä vaihees-
sa, koska päästöoikeuksien hintaa vuonna 2012 ei tiedetä. 
Lisäksi ei tiedetä, kuinka paljon yhtiöillä on tarvetta ostaa 
oikeuksia kansallisissa huutokaupoissa. On todennäköistä, 
että ainakin alkuvaiheessa lentoyhtiöt ostavat oikeutensa 
pääosin muilta toimialoilta, jolloin valtio ei saisi tuloja huu-
tokaupoista.
EU:n komission arvion mukaan lentolippujen hinnat kal-
listuvat muutaman prosentin päästökaupan takia. Lentoyh-
tiöt itse ovat arvioineet hintojen korotuspaineen huomatta-
vasti suuremmaksi.
Myös EASA on harkitsemassa yhteisiä sääntöjä ympäris-
tövaikutuksen huomioon ottamisesta siviili-ilmailussa. Asiaa 
tarkastellaan sekä lentotoiminnan, ilma-alusten, lennonvar-
mistuksen että lentoasemien näkökulmasta.
6.2.2 Ilma-alusten melu ja paikalliset päästöt 
Siviililentokoneiden melun piirissä (Lden > 55 dB) asuu Suo-
messa nykytilanteessa noin 13 500 asukasta. Tieliikenteen 
melun piirissä (LAeq(07–22) > 55 dB) asuu noin 750 000 
asukasta ja raideliikenteen melun piirissä noin 50 000. Len-
tokoneiden aiheuttama melu on ratkaisevasti vähentynyt 
konekaluston kehittymisen ansiosta. Vielä vuoden 1990 ti-
lanteessa pelkästään Helsinki-Vantaalla lentokonemelun pii-
rissä asui 94 000 asukasta. Tilannetta on parantanut myös 
liikenteen ohjaamista koskevat toimenpiteet Helsinki-Van-
taan lentokentällä.
Ilma-alusten aiheuttama melu tulee kuitenkin aina ole-
maan keskustelunaihe lentoasemien kehittyessä, sillä elin-
tason kasvun myötä ihmisten vaatimustaso elinympäristön 
laatua koskien nousee. Lentokoneiden lisäksi myös helikop-
tereiden aiheuttamat meluhäiriöt ovat enenevässä määrin 
tulleet esille myös kauempana lentoasemista asuvien ihmis-
ten valituksissa.
Paikallinen ilmanlaatu ei ole merkittävä ongelma Suomen 
lentoasemien ympäristössä verrattuna kaupunkikeskusto-
jen ilmanlaatuun.
6.2.3 Kiitoteiden liukkaudentorjunta
Noin puolet lentoasemista on aikanaan rakennettu pohja-
vesialueille. Suihkulentokoneliikenteen kehittyessä kiitotei-
den liukkaudentorjuntaan alettiin käyttää ureaa, mikä monin 
paikoin nosti pohjaveden typpipitoisuuden ohjearvoja korke-
ammaksi. Urean käytöstä luopuminen ja siirtyminen typet-
tömiin, helposti hajoaviin aineisiin on lähes poistanut poh-
javesiongelman, mutta näiden epäillään aiheuttavan huo-
mattavaa korroosiota. Vaihtoehtoisten, vähemmän korroo-
siota aiheuttavien liukkaudentorjunta-aineiden käyttöä tulee 
edelleen tutkia. Urealla oli paikoin vaikutuksensa myös pin-
tavesien rehevöitymiseen. Vesien luontainen puhdistuminen 
tulee kuitenkin edelleen viemään paljon aikaa. 
6.2.4 Lentokoneiden jäänesto
Turvallisuuden vuoksi käytettävät ilma-alusten siipien/root-
toreiden, ohjainpintojen ja rungon jäänpoisto- ja jäänestoai-
neet perustuvat propyleeniglykoliin, joka on myrkytön yhdiste, 
mutta aiheuttaa vesistöihin joutuessaan hapenkulutusta. Ai-
neiden käyttömäärät ovat kasvaneet liikennemäärien kasva-
essa. Suurimmilla lentoasemilla tullaan glykolipäästöt tulevina 
vuosina hallitsemaan teknisin keinoin ilman ympäristövaiku-
tusten lisääntymistä keräämällä glykolivalumat ja ohjaamalla 
ne erilliseen käsittelyyn.  
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 Lentoliikenteen ilmastovaikutusten kasvua tultaneen vä-
hentämään kansainvälisesti tehtävillä päätöksillä. Kaikissa il-
mastovaikutusten vähentämistoimissa on kuitenkin otettava 
huomioon, että lentoliikenne on globaalia liiketoimintaa, jolla 
on omat IcAOn tasolla sovitut pelinsääntönsä. Samaan ai-
kaan eri valtioiden suhtautuminen ilmastopolitiikkaan ja eri 
sitoumuksiin on erilaista. Mahdolliset toimet lentoliikentees-
sä olisi toteutettava siten, että vääristymiä lentoyhtiöiden kil-
pailueduissa ei synny. Tämä koskee myös suomalaisia pal-
velevaa lentoliikennettä. Suomessa ei tule pyrkiä kansallisiin 
erityisratkaisuihin.
Ilma-alusten melua lentoasemien läheisyydessä koske-
van sääntelyn arvioidaan jatkossa tapahtuvan ympäristön-
suojelulain mukaisten ympäristölupien määräysten kautta, 
vaikka merkittävä osa meluongelmasta on syntynyt kaa-
voituksessa tehtyjen ratkaisujen tuloksena. Lentoasemat 
ovat ympäristölupavelvollisia toimintoja toisin kuin suuret 
tieväylät tai rautatiet. Suomen lentoasemaverkostossa ei 
Helsinki-Vantaan ulkopuolella juuri ole tarvetta kaupallisen 
lentoliikenteen ohjaamiseen melun vähentämiseksi asun-
toalueilla. Ympäristölupapäätöksissä tulee tunnistaa mat-
kaketjujen logistiset tarpeet ja turvata kotimaan sekä ulko-
maan vaihtoyhteyksien tarvitsemat lennot myös varhaisina 
aamun ja illan tunteina.
Lentoliikenteen ympäristövaikutuksia koskevassa keskus-
telussa on jäänyt vähälle huomiolle lentämisen infrastruk-
tuurin ympäristövaikutusten vähäisyys. Tie- ja raideliiken-
teeseen verrattuna lentämisen infrastruktuuri on hyvin ke-
vyt. On laskettu, että Suomessa eri liikennemuotojen uusiu-
tumattomien luonnonvarojen kulutuksesta lentoliikenteen 
osuus on vain yksi prosentti johtuen juuri vähäisestä tilan 
ja maanrakentamisen tarpeesta. 
Liukkaudentorjunta- ja jäänestoaineiden aiheuttama ym-
päristökuormituksen suuruus ei uusien tekniikoiden myötä 
rajoita lentoasemien toimintamahdollisuuksia. 
Valtioneuvosto päätti 30.11.2000 maankäyttö- ja raken-
nuslain mukaisista valtakunnallisista alueidenkäyttötavoit-
teista. Päätöstä on tarkistettu 13.11.2008. Tavoitteissa tun-
nistettiin valtakunnallisesti merkittävien lentoasemien kehit-
tymismahdollisuuksien turvaaminen. Maakuntakaavat ovat 
nykyisin tärkein lentoasemien toimintaedellytyksiä turvaava 
kaavataso, koska siinä tulee edellyttää lentoasemien ympä-
ristön maankäytössä otettavan huomioon lentoliikenteen tur-
vallisuuteen liittyvät tekijät, erityisesti lentoesteiden korkeus-
rajoitukset sekä lentomelun aiheuttamat rajoitukset. Ympä-
ristöministeriön on maakuntakaavoja koskevassa menette-
lyssään varmistettava lentoasemien kehitysmahdollisuudet. 
Uusia lentoasemia suunniteltaessa ja olemassa olevia kehi-
tettäessä tulee ottaa huomioon asutus ja muut melulle herkät 
toiminnot. Alueidenkäytössä on turvattava lentoliikenteen ny-
kyisten varalaskupaikkojen ja lennonvarmistusjärjestelmien 
kehittämismahdollisuudet sekä sotilasilmailun tarpeet.
Sekä kansainvälisessä että kansallisessa päätöksenteos-
sa liikenne- ja ympäristöhallintojen yhteistoiminta on aivan 
keskeistä, jotta lentoasemia koskevassa lainsäädännössä 
sekä tapauskohtaisissa lupapäätöksissä otettaisiin tarkoi-
tuksenmukaisimmalla tavalla huomioon sekä liikenne- että 
ympäristöpoliittiset näkökulmat. Kansainvälisellä tasolla on 
Suomen kannalta tärkeää, että ympäristöratkaisuja tehtä-
essä tarkastelussa otettaisiin huomioon se, onko lentoliiken-
teen sijasta tarjolla korvaavia liikenneratkaisuja. 
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Älykäs liikenne eli tieto- ja viestintätekniikan soveltaminen 
liikenteessä on lentoliikenteen toimivuuden perusedellytys. 
Ilmailussa liikenteen keskitetyllä ohjauksella ja ajantasai-
sen liikenneinformaation hyödyntämisellä on pitkät perin-
teet. Tavoitteena on, että myös jatkossa älykkään liiken-
teen keinoin edistetään turvallisuutta ja taloudellisuutta sekä 
vähennetään ympäristöön kohdistuvia liikenteen haitallisia 
vaikutuksia.
Vuonna 2004 annetulla yhtenäistä eurooppalaista ilma-
tilaa koskevalla lainsäädännöllä ilmaliikenteen hallinnasta 
tehtiin osa yhteistä eurooppalaista liikennepolitiikkaa. Eu-
roopan tasolla on identifioitu ongelmia liittyen vaatimuksiin, 
joita syntyy infrastruktuurin kapasiteetille lentoliikenteen li-
sääntyessä. Lentoliikenteen kysynnän kasvun myötä myös 
turvallisuutta on parannettava. Hankkeen tavoitteena onkin 
kehittää Euroopan ilmailujärjestelmän suorituskykyä neljän 
keskeisen osa-alueen osalta: kustannustehokkuus, lentotoi-
minnan tehokkuus, kapasiteetti sekä turvallisuus. Lisäksi 
uudeksi, itsenäiseksi tavoitteeksi on nostettu ympäristön-
suojelu. Hankkeen teknologiapilarina on komission yhteis-
työssä jäsenvaltioiden ja Eurocontrolin kanssa käynnistämä 
SESAR-teollisuusprojekti (Single European Sky ATM Research
Programme). SESAR tähtää Euroopan ilmaliikenteen hal-
linnan nykyaikaistamiseen ja tekniseen harmonisointiin yh-
tenäistämällä ja koordinoimalla jäsenvaltioiden toisistaan 
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poikkeavia järjestelmiä, laitteita ja operatiivisia toimintoja. 
SESARin tarkoituksena on kehittää yhteisölle suorituskyvyl-
tään huipputasoinen lennonjohtoinfrastruktuuri, jonka avul-
la varmistetaan lentoliikenteen turvallinen ja ympäristöys-
tävällinen kehitys.
Alan toimijat ovat aktiivisesti mukana kehittämässä älyk-
kään liikenteen ratkaisuja. Finavian käynnistämiin älykkään 
liikenteen projekteihin kuuluu Helsinki-Vantaan lentoase-
malla toteutettava cDM-projekti (Collaborative Decision 
Making), joka käynnistettiin 2000–luvun alussa yhteistyössä 
lentoaseman toimijoiden kanssa. Projektin perusajatukse-
na on tehostaa toimijoiden (lentoyhtiöt, maahuolintayhtiöt, 
lennonjohto, paikoitussuunnittelu sekä muut asematason 
toimijat) välistä yhteistyötä ja toiminnan läpinäkyvyyttä ja-
kamalla tarkkaa ja ajantasaista tietoa päätöksenteon tuek-
si. Tavoitteena on vähentää viiveitä, parantaa tapahtumien 
täsmällisyyttä ja ennakoitavuutta sekä optimoida resurssien 
käyttöä. Projektin seurauksena koko systeemin ennakoita-
vuus paranee ja viiveet vähenevät.
Älykkään liikenteen ratkaisut on aina suunniteltava siten, 
että järjestelmien toimivuuteen ja tietojen virheettömyyteen 
liittyvät mahdolliset ongelmat eivät saa missään tilanteessa 
vaarantaa ilmaliikenteen turvallisuutta. Samalla tulee mini-
moida mahdollisista ongelmatilanteista johtuvia taloudellisia 
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